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Николай ЯКУБОВИЧ 

ВТОРОЕ ПРИШЕСТВИЕ 
ГИДРОСАМОЛЕТОВ 

Бе-200 - первое свидание с небом 
24 сентября произошло событие, 

давно ожидавшееся российской авиа: 

ционной общественностью В тот 

день с заводского аэродрома Иркут- 
ского авиационного производственно- 
го объединения (ИАПО) взлетел пер- 
вый прототип многоцелевой амфибии 

5е-200. Самолет пилотировал экипаж 
Таганрогского авиационного научно- 

технического комплекса им. ГМБе- 
риева (ТАНТК) в составе ведущего 
летчика-испытателя К.В.Бабича, вто- 
рого пипота В.П Дубенского и веду- 

щего инженера — по испытаниям 

А.Н. Тернового. Первый вылет, про- 

должительностью 27 мин., показал 
соответствие параметров устойчиво- 

сти и управляемости, а также взлет- 

но-посадочных характеристик расчет- 

ным. 
Напомним читателям (см, «КР» 

№12-96), что разработка машины на- 
чалась в конце 1980-х Спустя не- 

сколько лет организуется российско- 

швейцарско-украинское предприятие 
Но основными “вдохновителями` все 

же стали ИАПО и ТАНТК им.Берие- 
ва, Они образовали мощный тандем 
"БЕТА ИР” {Бериев-Таганрог-Иркутск) 

и реализовали проект О масштабах 

деятельности объединения свиде- 

тельствует тот факт, что в нем задей- 

ствовано около 100 смежных пред- 

приятий 
Несмотря на то, что Бе-200 полу- 

чил признание и поддержку прави- 
тельства РФ, оно таки не смогло ока- 
зать финансовой помощи и вся тя- 

жесть легла на плечи двух предприя- 
тий. Лишь ТАНТК им.Бериева вложил 
свыше 50 млн деноминировакных 
руб., но основная доля при построй- 
ке машины пришлась на ИАПО 

Несколько слов следует сказать и 

о ИАПО, старейшем российском 

авиапредприятии. За почти 70 пет 

завод освоил выпуск свыше двенад- 
Цати типов самолетов, включая вы- 
сокотехнологичные Су-27 и Су-30 
Сегодня ОАО ИАПО, получившее в 

прошлом году сертификат производ- 

ства в соответствии с требованиями 



—— 

стандаота 130-9002, располагает все- 

ми необходимыми производственны- 

ми мощностями и испытательной ба- 

зой для выпуска современной авиа- 
ционной техники 

Главным назначением амфибии 

является борьба с лесными пожара- 

ми.Опыт эксплуатации авиационных 
и специальных наземных противопо- 
жарных средств показал, что необхо- 

дим самолет, способный самостоя- 
тельно решать подобные задачи при 

эксплуатации как с земли, таки с вод- 
ной поверхности, что стало главной 
причиной появления “двухсотки" 

Особенно необходимым Бе-200 

окажется в районах с большим коли- 

чеством водоемов. Ведь за 12-14 сек 

ок способен на режиме глиссирова- 

ния забирать на борт до 12 т воды в 

восемь секций баков, расположенных 

под полом грузовой кабины 
Во все времена создатели гидро- 

самолетов старались для обеспече- 
ния требуемого запаса ппавучести на 

спучай аварии раздепять часть объе- 

ма лодки ипи поплавков на изолиро- 

ванные отсеки Однако конструкторы 

ТАНТК рассудили иначе. При опреде- 

ленных ‘издержках’ можно использо- 

вать ранее пустовавшие отсеки с 

пользой, причем не покушаясь на эк- 

сплуатационную безопасность маши- 

ны В итоге родилась многоцелевая, 

универсальная амфибия, способная 

эксплуатироваться круглогодично 
На удалении 200 км от аэродро- 

ма базирования до водоема и рассто- 

янии 10 км последнего от очага по- 

жара Бе-200 за одну заправку топли- 

вом сможет сбросить до 320 т огне- 

гасящей жидкости, Расчеты показы- 
вают, что в этом качестве производи- 
тельность самолета окажется в два 
раза выше, чем у канадской амфи- 

бии СЬ-215 

Штатный экипаж Бе-200 состоит 
из двух человек и в этом ему окажет 

огромную помощь бортовой пилотаж- 
но-навигационный комплекс Он по- 

может одновременно выполнять са- 
молетовождение и решать специфи- 

ческие амфибийные задачи при туше- 
нии пожаров в автоматическом режи- 

ме, включая выход на очаг пожара и 

акваторию забора воды, заход на по- 
садку до высоты 60 м и точное опре- 
деление вззимного положения в груп- 
пе при ограниченной видимости 

По требованию заказчика, само- 

пет можно использовать в качестве 
пассажирского, административного, 
грузового. Впрочем, перечислять воз- 
можные варианты Бе-200 не стоит 

ведь это многоцелевая машина, спо- 

собная удовлетворить требования 
самого взыскательного эксплуатанта 

авиационной техники. 

Третий испытательный полет 

амфибии 

Сегодня главным заказчиком 

“двухсотки" является МЧС РФ В сбо- 
рочном цехе ИАЛО находится второй 

прототип (Бе-2004С), открывающий 

дорогу первой партии из семи само- 

петое этого типа. В них будут учтены 

все требования заказчика в соответ- 
ствии с техническим заданием 

До шестидесяти амфибий намере- 
на приобрести Федеральная служба 
лесного хозяйства России Всего же 

потребность внутреннего рынка оце- 
нивается в 110-115 самолетов на пе- 

риод 1998-2010 т без учета приме- 
нения Бе-200 для патрулирования 

береговой морской зоны 

Для продвижения амфибии на за- 

рубежном рынке и ускорения серти- 

фикации, Бе-200 проектировался с 

учетом норм летной годности РАВ-25 
(США). Предусмотрена также замена 

турбовентиляторных двигателей Д- 
436ТП, разработанных Запорожским 

моторостроительным предприятием 

“Мотор-См", на ТРДД ВК-715 
(совместная разработка фирм ВМ\У/ 
И «Роз Коусе») или «Азоп-2000» 

Маркетинговые исследования, 

проведенные английской фирмой 

«Запез |пюппабоп Сгоур», показали, 

что наибопее многообещающим яв- 
ляется Азиатско-Тихоокеанский ры 

нок с его островными государствами, 

По данным компании, только на бли- 
жайшие четыре года потребность в 
самолетах типа Бе-200 составит до 90 

машин, и это лишь начало. Общая 
программа сбыта различных модифи- 

кация Бе-200 оценивается в 411 са- 

молетов на период до 2012 г. 
В 1995-м из Иркутска в Таганрог 

доставили первый планер “двухсот- 

ки" для статиспытаний, а спустя два 

года начались ресурсные испытания 
второй машины. Как видим, первому 

полету предшествовали большая 
подготовительная работа, всесторон- 

ние наземные испытания на различ- 
ных испытательных стендах и трена- 
жерах, являющихся залогом успеш- 
ных летных испытаний 

Спустя чуть больше трех недель 
после первого взлета, на аэродроме 
ИАПО состоялась презентация маши- 
ны. Это был третий полет в ее “жиз- 

ни” Судя по тому, как эффектно, но 

очень осторожно, не превышая допу- 

стимую перегрузку будто *на своих 

Головной Бе-200ЧС в сборочном цехе 
ИАПО 
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руках экипаж показал самолет пуб- 
лике, ее командир Константин Вале- 

риевич Бабич обладает высочайшей 
хвалификацией летчика-испытателя. 

После полета, когда все пригото- 
випись к встрече первопроходцев, на 

борт машины поднялись ведущие 
специалисть и руководители про- 

граммы. По итогам короткого сове- 

щания принимается решение о по- 
вторном вылете и лишь после этого 

экипаж удостоился заслуженных ап- 
лодисментов. Когда упеглись все 
страсти, Константин Валериевич ска- 
зал, что машина проста в управлении 

и трудностей для ее освоения летны- 

ми экипажами не предвидится. 

Планируется, что сертификация 
по российским нормам завершится в 
четвертом квартале 1999-го и в этом 

же году первые машинь будут постав- 

лены отечественному захазчиху Сер- 

тификация по западным нормам, ви- 

димо, завершится в 2000-м году, пос- 

ле чего начнется поставка на экспорт. 
Ожидается, что для зарубежного по- 
купателя каждый самолет обойдется 

в 20-22 млн доля,, а для отечествен- 
ного - несколько дешевле 

После завершения первого этапа 

заводских испытаний, опытная маши- 
на перелетит на испытательную базу 

ОКБ, где, по всей видимости, начнут- 
ся полеты с водной поверхности. 

Если бы я был крестным отцом 
новай машины, то не стал бы гонять- 

ся за ‘ассоциациями” и синонимами, 

а назвал бы ее скромно *“БЕТАИР”, 
ибо эта аббревиатура сконцеятриро- 
вала в себе огромные усилия многих 
творческих коллективов. 

В заключение хочется подчерк- 

нуть, что начало летных испытаний 

Бе-200 - это выдающееся достижение 
отечественных авиастроителей, де- 
монстрирующее всему миру, что 

авиационная промышленность Рас- 

сии жива и не собирается сдавать 
свои позиции. 

ОСНОВНЫЕ ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕС- 
КИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 

Размах крыла - 32,78 м и его 

площадь - 117,4 м?, длина - 32,05 
м. Взлетный вес макс. - 37,2т, макс. 

вес после забора воды на режиме 
глиссирования - 43 т. Скорость 
крейсерская - 610-710 км/ч. Эксплу- 

атационный потолок - 8000 м. Даль- 

ность макс. с резервом топлива на 
1 час - 3600 км. Взлетная дистан- 
ция с суши / с воды -700 / 1000 м. 

Посадочная дистанция на сушу / на 
воду - 1050 / 1300 м, Мореходность 

- 3 балла. Высота волны до 1,2 м. 
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Николай ВАСИЛЬЕВ 
НАСЛЕДНИК “СТОЧЕТВЕРТОЙ” 

О пассажирском лайнере Ту-124 
В авиации нередко бывает, когда, 

однажды найденная, хомпоновка 
многократно используется при созда- 
нии более современных или другого 
назначения самолетов Так было в 
1920-е годы, когда А.Н, Туполев путем 
линейного масштабирования схемы 
15-1 разработал ТБ-3, ТБ-4, ТБ-6 и 
АНТ-20. И если ТЬ-3 удовлетворял 
требованиям начала 1930-х и прослу- 
жил до 1945-го, то последующие ги- 
гантские конструкции оказались рег- 
рессивным шагом в авиации и оста- 
лись либо в единичных экземплярах, 
либо в проектах. 

Проторенной дорожкой пошел. 

А.Н. Туполев и спустя тридцать пет» 
На этот раз он уменьшил геометрию 

Ту-104 и, сохранив все его недостат- 
ки, создал бпижнемагистральный 
пассажирский Ту-124. Отметим, что 
первоначально в ОКБ-156 под шиф- 
ром *124* прорабатывался дальний 
`низколетящий бомбардировщик”. 
впоследствии этот индекс перошеп на 
гражданскую машину окончательно 
закрепив в ОКБ индексацию всех пас- 
сажирских самолетов. 

Разработка нового лайнера с 

двухкоятурными турбореактивными 
двигателями Д-20П (ОКБ П.А.Соловь- 
ева) взлетной тягой по 5500 кгс нача- 
лась в соответствии с постановлени- 
ем Совмина СССР от 18 июля 1958- 
го. Самолет, как спедует из техничес- 

кого описания, предназначался для 
‘связи столицы с республиканскими 
областными и крупными промышлен- 
ными центрами и связи между ними, 
а также для полетов на международ- 
ных линиях ..". 

Правительственным документом 
предусматривалось, чтобы лайнер 
перевозил 36-40 пассажиров (ком- 
мерческая нагрузка 5000 кг) на рас- 
стояние 1350-1500 км с крейсерской 
скоростью 750-900 км/} при навига- 
ционном запасе топлива на 30 ми- 
нут полета. Максимальная скорость 
задавалась не менее 950 км, а дли- 
на разбега и пробега - в пределах 800 
м. Экипаж - 4 чеповека Предусмат- 
ривалась возможность переоборудо- 
вания самолета в аэродромных усло- 
виях для перевозки военнослужащих, 

Первый прототип Ту-124 с удлиненной 
носовой частью фюзеляжа на аэродроме 

лии 



раненых и различных грузов Доку- 

ментом также предписывалось закон- 

чить доводку двигателя Д-20П с тя- 

гой 5800 кг. 

Следует отметить, что три года на- 

зад машина аналогичного назначения 

разрабатывалась в ОКБ-240 под ру- 

ховодством С.В.Ильющшина Ил-16 с 

четырьмя турбореактивными двигате- 

дями АМ-9 допжен был перевозить до 

40 пассажиров на расстояние дс 1500 

км. Но он так и остался на бумаге 

Применение Д-20П] с пониженной 

температурой и скоростью выхлоп- 

ных газов уменьшило уровень шума, 

но незначительно Но прежде чем 

двигатель установили на пассажирс- 

кий лайнер он прошел летные испы- 

тания на Ту-4ЙЛ, а затем, в соответ- 

ствии с постановлением Совмина о 

создании Ту-124, доводку на трех ле- 

тающих лабораториях Ту-110Б Повы- 

шение надежности ТРДД способство 

вало и использование его отдельных 

агрегатов в вертолетном турбоваль- 

ном двигателе Д-25 

Более жесткая конструкция кры- 

ла. по мнению разработчиков, сйо- 

собствовала снижению тряски само- 

лета при проходе через области с по- 

вышенной турбулентностью воздуха 

(болтанку) 

По свидетельству Л.Л.Селпякова, 

при выбранном коэффициенте мас- 

цтабирования 0,8 получался фюзе- 

ляж диаметром 2,8 м. Однако еще со 

времени копирования бомбардиров- 

щика В-29 технологическая оснастка 

серийных заводов, выпускавших Ту- 

4, рассчитывалась под фюзеляж ди- 

аметром 2,9 м, который и приняли 

для Ту-124. Но причем здесь Ту-4 не- 

понятно, ведь самолеты выпускались 

на разных заводах. Скорее всего не 

компоновался салон. Общий объем 

герметичных отсеков фюзеляжа со- 

Уникальная операция. Зимой 1996-го 

экипаж вертолета Ми-26 (командир 

С.С.Сучушкин. второй пилот 

А.П Разбегвев) перевезли планер Ту-124 Ш 

весом около 18 п с аэродрома «Чкаловская» 

на территорию городка, расположенного 

рядом. 

ставил 122 м?, при этом на пассажир- 

ские кабины приходилось меньше 

половины - 50,15 куб.м 

24 марта 1960-го экипаж летчика- 

испытателя ОКБ А.Д,Калины выпол- 

нил первый полет на Ту-124 (СССР- 

45000). Вслед за этим экипаж петчи- 

ка-испытателя ГК НИИ ВВС А.К.Ста- 

рикова начал госиспытания лайнера. 

Следует отыетить, что к этому време- 

низ "Аэрофлоте", в том числе ив Гос- 

НИИ ГА быпо достаточно пилотов, 

имевших опыт полетов на реактивных 

самолетах, но, видимо, старые связи 

с военными сделали свое дело, К 

тому же, с самого начала создания 

Ту-124 предусматривалось его воен- 

ное применение 

В этом же году на Харьковском 

авиационном заводе (тогда имено- 

вался №135) выпустили первые се- 

рийные машины по образцу еще про- 

ходившего госиспытания опытного Ту- 

124 В ГосНИИ ГА Ту-124 с бортовым 

номером 45004 передали в ноябре 

1961-со. Ведущим летчиком-испыта- 

телем назначили Н.А Малинина, За- 

бегая вперед, отметим, что первую се- 

рийную машину в июне 1963-го до- 

работали и передали в ПВО 

Как и у всех самолетов, у Ту-124 

имелась масса эксплуатационных ог- 

раничений В частности, при нор- 

мапьной эксплуатации его скорость 

не должна была превышать более 

0,78 скорости звука, хотя при экстрен- 

ном снижении допускался полет с 

числом “М” до 0,86. Предельная вы- 

сота полета ограничивалась 11200 м, 

Видимо, помня о неудачах с Ту- 

104, новую машину ислытали на срыв 

в штопор Выяснилось, что самолет, 

как и его предшественник, признаков 

приближения к минимально допусти- 

мым скоростям не имел, но сохранял 

эффективность всех органов управ- 

ления. При достижении приборной 

скорости 210 км/ч на высотах 11-12 

км, где встречаются аномалии с очень 

высокой турбулентностью воздуха, 

начиналась тряска с одновременным 

сваливанием на крыло. На этот слу- 

чай отработали методику вывода ма- 

щины из опасного режима. 

По мнению летчиков-испытате- 

лей, Ту-124 обладал большим запа- 

сом продольной и поперечной устой- 

—>»ы»ы»ы»ы=ы»ы
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Последний причал учебно-иитурманского 

Ту-124Ш. 
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чивости, чем Ту-104. При этом запас 
рулей высоты и их эффективность 
были также выше Отметим ‚ что цен- 
тровка самолета могла изменяться в 
диапазоне от 21 да 30% средней 
аэродинамической хорды 

Слустя год, после завершения эх- 
сплуатационных испытаний, прохо- 

дивших сразу на пяти машинах, 20 ок- 
тября начались регулярные полеты с 
пассажирами, сначала на линии Мос- 

ква- Таллин, со следующего месяца в 
Ульяновск, а в декабре в Вильнюс. 
За первые три года серийного произ- 
водства 135-й завод построил 35 пас- 

сажирских машин. 
С апреля 1964-го полетом Ту-124 

по маршруту Москва-Варшава нача- 
лись международные перевозки. Так 
Ту-124 в паре с Ан-24 начали доволь- 
но быстро вытеснять с авиалиний 
пассажирские Ил-14. 

Первые серийные машины отли- 
чались удлиненной носовой частью, 

ограничивавшей обзор при заходе на 
посадку На третьем серийном само- 
лете носовую часть укоротили на 500 
мм и несколько опустили вниз. Их 
производство началось с одиннадца- 
той машины. Из-за более тяжелой 
теплоизоляции вес первых серийных 
Ту-124 превышал ка 300 кг расчет- 
ный, а недостаточный запас прочно- 
сти крыла.привел к ограничению по- 
летного веса первых 16 самолетов в 
34500 «г и предельной величины ско- 
ростного напора. Впоследствии, в 
ходе ремонта на эти машины устанав- 
ливали усипенные консоли. 

Летом 1971-го мне довелось оха- 
заться на борту Ту-124. Первое, что 
бросилось в глаза, это порог в сапо- 
не, споткнуться о который не стоило 
труда. Какив Ту-104, он появился из- 

за центроплана крыла, который, по 

идеи, кадо было спрятать под полом. 
Довольно тесная, но уютная кабина 
экипажа была подстать пассажирско- 
му салону, но об уюте, когда коленки 
человека среднего роста упираются 
в переднее кресло, говорить не при- 
ходится. 

Отсутствовала вспомогательная 
силовая установка (ВСУ), в задачу хо- 
торой входит кондиционирование воз- 
духа в гермокабине на земле. Если 
зимой салон можно было нагреть с 
помощью наземных печек, то летом 
приходилось попотеть, дожидаясь 
взлета. ВСУ появились позже, но уже 
на других самолетах Вместо центра- 
лизованной эвправки топливо зали- 
валось в отдельные группы баков, что 
затягивало подготовку машины х по- 

Носовая часть Ту-124Ш] с обтекателем 
РПС «Рублн-1Аь 
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вторному вылету. 
Попадая в современный пасса- 

жирский лайнер, нельзя не заметить 
аварийные выходы В Ту-124 этого не 
было. Единственный люк имепся в 
верхней части фюзеляжа, хотя пре- 
дусматривалось аварийное покида- 

ние и через грузовой люк в хвосте. 
Пассажирам повезло. По моим све- 
дениям, аварийный люк лишь один 
раз использовался по своему прямо- 
му назначению. В одном из рейсов по 
маршруту Таллин-Ленинград при за- 
ходе на посадку не вышла передняя 
опора шасси. 

Приняв решение на аварийную 
посадку экипаж слил топливо, но не 
рассчитал До аэродрома было дале- 
ко и садиться пришлось на водную 
поверхность Невы Пассажиров и эки- 
паж успешно эвакуировали, после 
чего пайнер затонул. Надо сказать, 
на самолете предусматривалась ус- 
таноеха надувных аварийных трапов, 

но они, насколько известно, появи- 
лись позже и на 7Ту-124 не использо- 

вались. 
Другой особенностью лайнера, 

сохранившейся на Ту-134, были две 
входных двери по левому борту Пе- 
редняя из них использовалась для 
входа и выхода пассажиров по тра- 
пу авот к задней, при всем желании, 

трал не подкатишь и она фактически 
использовалась как служебная со 
стремянкой 

Крыло самолета при внешней схо- 
жести с Ту-104 отпичапось механиза- 
цией. Кроме традиционного щелево- 
го закрылка, кстати говоря малоэф- 

фективного, на его внешней поверх- 

ности располагались воздушные тор- 
моза - интерцепторы, отклонявшие- 
ся на угол 52° только после касания 
колес шасси о ВПП. Имепся посадоч- 
ный щиток и под фюзеляжем, но про- 

ку от него, как впрочем и от интер- 

цепторов, как я поняп, быпо мала 
Управление самолетом, какие Ту- 

104, было штурвальное с жесткой 
проводкой к рулям и элеронам. Ни о 
каких бустерах на пассажирском са- 
молете в те годы Туполев и слышать 
не хотел. В систему управления по 

всем трем каналам включены руле- 
вые машинки автопилота АП-6Е. Уп- 
равление выпуском посадочного щит- 
ка и закрылками электромеханичес- 
кое, интерцепторами - гидравличес- 
кое 

В общем все на Ту-124 было дос- 
таточно консервативно, даже шасси 
рассчитывалось на эксялуатацию с 
грунтовых аэродромов. Для сокраще- 
ния пробега использовался тормоз- 
ной ларашют площадью 40 кв.м, раз- 
мещенный в контейнере в хвостовой 
части фюзепяжа. 

Система жизнеобеспечения, кро- 
ме кондиционирования воздуха, 
включала кислородное оборудование 
экипажа (для профилактики утомля- 
емости) и пассажиров (на случай пло- 

хого самочувствия), Кроме этого, име- 
лись переносные киспородные при- 
боры экипажа для перемещения в 
разгерметизированной кабине и для 
пассажиров, ощущавших кислород- 
ное голодание 

Для обеспечения безопасности 
полета в условиях обледенения пе- 
редняя кромка крыла и обечайки воз- 
духозаборников ТРД обогревались го- 
рячим воздухом, отбираемым от чет- 
вертой ступени компрессора двигате- 

лей На передних кромках киля и ста- 
билизатора устанавливались элект- 
ротермические противообледени- 
тельные устройства. Лобозые стекла 
кабины летчиков и штурмана имели 
молекулярный пленочный обогрев, а 
на стеклах фонаря летчиков устанав- 
ливались механические стехлоочис- 
тители типа автомобильных “дворни- 



ков” В случае отказа одного из дви- 
гателей самолет мог продолжать 
взлет и полет на высотах 5000 м. Ту- 
124 имеп стандартное радиооборудо- 
вание. Отметим лишь радиолокаци- 
онный визир РЛВ-ДН, действующий 
по принципу РАС ПСБН-МА и исполь- 
зовавшийся для решения навигаци- 
онных задач. 

Экипаж состоял из двух петчиков, 
штурмана и бортпроводника. 

Правый летчик являлся одновре- 
менно и радистом, штурман - опера- 
тором радиолокационного визира. В 
начале эксплуатации в состав экипа- 
жа временно входил бортинжекер. 
Начиная с машины №1350303, пре- 
дусмотрели установку в военное вре- 
мя десантного и санитарного обору- 

дования 
Об аэродинамическом совершен- 

стве лайнера свидетельствуют следу- 

ющие цифры. В крейсерском полете, 
например, на высоте 10000 м и ско- 
рости 780 км/4, соответствующей чис- 
пу М=0,725 самолет имел аэродина- 
мическое качество 12,5, а на разбеге 

с выпущенными закрылками на 20 
град (угол атаки 10°) - 10,7, 

Первой модификацией стал учеб- 
о-штурманский Ту-124Ш, выпуск ко- 
торых начался на 135-м заводе в 
1962-м. На самолете радиолокацион- 
ный визир заменили на РЛС *Рубин- 
1А* с двумя индикаторами. Э салоне 
оборудовали несколько рабочих мест 
для курсантов-штурманов. Начиная с 
1963-го, на самопеты стали устанав- 

ливать крыльевые балочные держа- 
тели 5Д-360 (между гондолами дви- 
гатепей и шасси) с устройствами 

подъема авиабомб калибра от 56 до 
250 ху. На одном держателе допуска- 
лась подвеска до четырех бомб об- 

щим весом 1000 кг 
За счет перехомпоновки салонов 

на самолете, получившем обозначе- 
ние Ту-1248, удалось довести число 
пассажирских кресел до 56 и тем са- 
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мым улучшить экономичнось лайне- 
ра. На этой машине из трех салонов 

сделали один, убрав ненужные сто- 
лы и установив облегченные кресла 

со спинками, укомплектованными от- 
кидными стопиками. Дальность попе- 
та с коммерческой нагрузкой 5000 кг 
осталась прежней - 1500 км. Три та- 
ких машины в 1963-м и 1964-м годах 
поставили в ЧССР где они эксплуа- 
тировались в компании “ЧСА” и по 
столько же в ГДР и Китай. Их можно 
было встретить ив Индии. Два са- 
молета продали Ираку. Серийный вы- 
пуск этой модификации завершился 

весной 1966-го. 
Помимо машин для “Аэрофлота”, 

выпускались и салонные варианты 
как для СССР. так и за рубеж. Три 
таких самолета эксплуатировапись в 
Индии. Строились и полугрузовые, 
конвертируемые машины. В частно- 
сти, ТуУ-124К предназначался для пе- 
ревозки грузов и 36 пассажиров, а 
второй, Ту-124К-2, - 22 пассажиров 

В 1963-м завод №135 выпустип 
три опытных самолета Ту-1246 с дви- 
гатепями Д-20П-125, отличавшихся 
увеличенной взлетной тягой до 5800 
кг и уменьшенным расходом топли- 
ва. При этом, они имели и больший 
диаметр, что потребовало доработ- 
ки мотогондол. По всей видимости, 
преимущества новой силовой уста- 
новки "утонули" в воэросшем лобовом 
сопротивлении и весе силовой уста- 
новки В `Аэрофлот” Ту-124Б не по- 
ступили. К тому же, 29 июля 1963-го 
совершил первый полет Ту-124А с 
такими же двигателями (СССР. 
45075), ставший прототипом Ту-134, 
Преимущества новой машины были 
очевидны и заниматься дапькнейшим 
совершенствованием не совсем удач- 
ного Ту-124 не было смысла 

За период с 1962-го по 1965-й за- 
вод №135 выпустил 165 самопетов 
Ту-124 всех модификаций. Больше 
половины из них эксплуатировалась 
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под флагом “Аэрофлота”. Остальные 
в ВВС СССР и за рубежом. Причем в 
ВВС СССР эксплуатировались не 
только учебные для подготовки лет- 
чиков и штурманов, но и пассажирс- 
кие Ту-124 (например, в 8-й АДОН). 

Во второй половине 1970-х, в со- 
ответствии с решением ХХУ съезда 
КПСС, продолжилось планомерное 
обновление самолетного парка. По- 
пал в разряд устаревших и Ту-124. Из 
них. насколько мне известно, потер- 
пел катастрофу лишь один, борт 
45044. Произошло это 23 декабря 
1973-го. Дольше всех проспужипи Ту- 
124Ш, последние экземпляры кото- 
рых сняли с эксплуатации на рубеже 
1970-1980-х годов. 

ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
ТУ-124 В СООТВЕТСТВИИ С 
ТЕХНИЧЕСКИМ ОПИСАНИЕМ 

ЗАВОДА №156 

Размах крыла - 25,55 м иего площадь 
(без учета наплывов) - 105,35 кв.м, 
длина - 30,578 м; высота - 8,082 м. 
Взлетный вес нормальный - 38000 кг, 
вес пустого - 22100 кг; коммерческая 
нагрузка нормальная - 5000 кг; мак- 
симальная - 6000 кг; максимальный 
вес топлива - 10500 кг, Скорость мак- 
симальная при среднем полетном 
зесе 32500 хх на высоте 8000 м - 970 
км/4, крейсерская на высоте 10000 м 

- 780 км/ч. Время набора высоты 
10000 м - 20 мин. Практический по- 
толок - 11700 м. Практическая даль- 
ность с коммерческим грузом 5т - 
1500 км, с грузом Зт - 2100 км. Про- 
должительность полета максималь- 
ная - 3 час. Скорость посадочная - 

220-225 км\м. Длина разбега/пробега 
- 1030/930-960 м. 

Один из трех Ту-124, 
эксплуатироваешихся в индийских 

воздушных силах 
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ОБ 

Ту-124Ш доработанный 

ка опытном заводе НИИ в8Сс 

Демонстрация достижения советской 
авиационной промышленности. 
Пассажирский Ту-124В на ВДНХ СССР 

Элементы внешнего оборудования 

центроплана доработанного Ту-124Ш 

«Крылья Родины» 11.96 



Николая СОЙКО 

НЕСТАРЕЮЩИЙ “АЛЬБАТРОС” 
Об УТС |-39 

В 1955-м авиационная секция СЭВ 

определила главное направление раз- 
вития чехословацкой авиапромышлен- 

ности - создание учебньх и легких транс- 

портных самолетов. Выбор в 1961-м 

УТС (-29 в качестве основной машины 
для подготовки летных кадров ВВС 

Организации Варшавского Договора 

{ОВД) можно объяснить стремлением с 

максимальной эффективностью ис- 
пользовать возможности промышлен- 
ности ЧССР в интересах социалистичес- 

кого содружества. 
Серийное производство (-29 "Дель- 

фин” по своему размаху не имепд ана- 

логов в чехословацкой авиапромыш- 
ленности и способствовало ее дальней- 

шему развитию Опираясь на накоплен- 

ным опыт, коллектив КБ, возглавляемо- 

го главным конструктором Яном Влче- 

ком, приступил к определению облика 

перспективного УТС. При этом постоян- 

но учитывалось мнение основного за- 
хазчика - руководства советских ВВС. В 
1963-м после подготовки технических 
предпожений па новому самолету, ми- 

нистерство обороны ЧССР выдало тах- 
тико-технические требования (ТТТ) к 

УТС второго покопения, предваритель- 
ный проект которых утвердили в янва- 
ре 1964-го. 

Разработчики предложили два вари- 
анта. Первый под обозначением 1-129 

представлял глубохую модернизацию 
Дельфина’ Его дополнял принципи- 

ально новый самолет сверхзвуковой (-- 
39М1 `Махтренер" с расчетной скорос- 
тью, соответствующей числам М = 
1., 1.2. Обе машины являлись частью 
учебного комплекса со своими тренаже- 
рами и наземным оборудованием. Вто- 
рой вариант, больше отвечавший ТТТ, 
под обозначением (-39 в вариантах А, 
В и С, отличавшихся комплектацией, 
стал предметом изучения Теперь пред- 

стояло обсуждение и согласование ха- 
рактеристик с советским заказчиком. 

«Крылья Родиных 11.98 

Параметры предпоженного проекта 

оказались близкими к требованиям, 
предъявляемым к боевому самолету 
Гандемное расположение экипажа было 
традиционным для наших УТС. Логич- 
ным стало и использование однодвига- 
тельной силовой установки, характер- 

ное ках для самого массового самоле- 
та ОВД МигГ-21, так и для разрабаты- 

вавшегося МиГ-23_ Требованием эксп- 
луатации с неподготовленных аэродро- 
мов обуспавливало размещение возду- 
хозаборных устройств (ВЗУ) ТРД над 
крылом, что снижало вероятность по- 
падания в них твердых частиц и еоды 
на взлете 

На крыле размещались массивные 

основные стойки шасси с тормозными 

колесами. Ниэкопланная компоновоч- 

ная схема позволяла обеспечить их ми- 
нимальную массу при заданной прочно- 

сти и удобное размещение в центроп- 

плане, при удовлетворении требований 
по обеспечению необходимых посадоч- 

ных углов. Все агрегаты проектирова- 

лись с учетом легкого доступа к ним и 
взаимозаменяемости. 

На УТС предлагалось использовать 

советский или чехословацкий двигатель 

с осевым компрессором тягой около 
2000 кгс. Предприятием “Моторлет”- 
Инонице (бывший *Вальтер”) был раз- 
работан проект такого двигателя, но ему 
предпочли советский ТРДД АИ-25, Лег- 
кий двухвальный двигатель с низким 
расходом топлива, достаточно простой 

ло конструкции, технологичный в произ- 

водстве и надежный в эксплуатации ис- 

пользовался на пассажирском ЯК-40. 

Для применения его на УТС с иными 
режимами работы и полетными пере- 
грузками требовалось, в первую оче- 

редь, доработать топливную и масяя- 
кую систамы. Работу по лицензионной 
модификации ТРДД выполнило пред- 
приятие “Моторлет”-Инонице. Индекс 
“В” в обозначении двигателя АИ-2Ъ5В - 

значит “Вальтер”. От более поздней со- 
ветской модификации АИ-25ТЛ он отли- 

чался меньшим количеством ступеней 

компрессора высокого давления С та- 

кой силовой установкой летали три пер- 

вых прототипа. 
Первоначально предлагалось стре- 

ловидное крыло без концевых топлив- 

ных баков, а весь запас горючего раз. 
мещался в фюзеляже, однако вскоре от 
него отказались, заменив его прямым. 
Представители советских ВВС регуляр- 

но встречались с чехосповацкими спе- 
циалистами на соместных макетных ко- 
миссиях На них, помимо основных па- 

раметров УТС, уточнялись компоновка 

кабины и различных агрегатов, их дос- 
тупность и эксплуатационная техноло- 
гичность. С самого начала носовая 

часть фюзеляжа задумывалась с люка- 

ми, обеспечивающими удобное присо- 
единение к наземному мобильному кон- 

трольному оборудованию. Большинство 
вопросов по носовой части фюзеляжа 

и кабины учли к началу работы второй 

совместной макетной комиссии в фев- 

рале 1967-го. В дальнейшем работы по 
созданию УТС выполнялись предприя- 
тием *Водоходы” производственного 
объединения "Аэро", образованном в 
конце 1965-го 

Параллельно с самолетом разраба- 
тывалась аварийная система спасения 

с катапультным креслом \М$-1, к экспе- 

риментальной отработке которого при- 
ступили в 1967-м на наземном испыта- 
тельном стенде с макетным образцом. 
Прототипы кресел без разгонного РДТТ. 

обозначенные \У$-1В, испытали (около 
50 катапультирований) в следующем 
году на летающей лаборатории МиГ. 

15УТИ и лишь поспе этого установили 

на прототип (.-39 

Двигатель АИ-25В прошел испыта- 
ния в 1967-1968 годах на стендах “Мо- 
торлета” и на летающей лаборатории 
Ил-28, где он устанавливался на месте 

кабины кормового стрелка. Испытания 
на наземном стенде выявили чувстви- 
тельность двигателя к форме подводя- 

щего канала 
Сборку планера первого летного 

прототипа (-39Х-02 закончили в январе 

1968-го, а монтаж систем продолжался 
до конца лета Весной на готовом пла- 
нере провели наземные резонансные 
испытания, позволившие получить дан- 
ные об основных характеристиках аэро- 
упругости конструкции. В начале авгус- 
та на готовом самолете, после замеров 
распределения давлений на входе в 

ВЗУ, доработали их передние кромки и 
удлинили клин слива погранслоя. 

В день национального праздника, 28 
октября 1968-го выкатили первый про- 

тотил, и летчик-испытатель Рудольф Ду- 
хонь совершил подлет Первый 35-ти- 

минутный полет состоялся 4 ноября на 
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заводском аэродроме в Водоходах. Убе- 
дившись в нормальном поведении ма- 
шины, РДухонь набрал высоту около 

1000 миоценил работу двигателя, азро- 

динамических тормозов, управляемость 
привыпущенных закрылках, атакже по- 
ведение самолета на минимально до- 
пустимой скорости. Не обошлось и без 
“приключений”. Посадку пришлось вы- 

полнить с заклинивщими во взлетном 
положении закрылками 

В течение ноября второй прототип 
доработали и предъявипи на летные ис- 
пытания. Во время одной из предполет- 

ных подготовок {| -39Х-02 превысили до- 

пустимые режимы работы двигателя, у 
которого перед этим был отмечен в по- 

лете кратковременный помпаж Одно- 

временно с заменой поврежденного 
ТРДД установили новое крыло с мень- 

шим наплывом у передней кромки. Об- 
лет в марте подтвердил, что доработка 
спабо влияет на поведение самолета 

при перетягивании ручки, штопор начи- 
нался после нечеткого предупреждения. 
В одном из полетов на штопор обнару- 
жилось падение оборотов двигателя до 
полной его остановки. Послетрех безус- 

пешных попыток запустить ТРДД в по- 

пете, летчик совершил вынужденную 
посадку на аэродром в Кбелях Заодно 

состоялась незапланирванная провер- 
ка аварийной гидравлической системы: 
шасси и закрылки выпустились нор- 
мально. Испытания продолжили натре- 

тъем прототипе 
В отчете по результатам испытаний 

--39Х-02 РДухонь отмечал 

“Взлет очень пегкий и неспожный... 

Сваливание в штопор при перетягива- 

нии ручки происходит без четкого пре- 

дупреждения.. Вход в штопор проис- 

ходит медленно, поведение характери- 
зуется возрастанием нерегулярности во 
вращении и нестабильностью угла тан- 
гажа... Выход из штопора надежный. 

Маневренность очень хорошая, управ- 
ляемость без заметных задержек. По- 
садка легкая без особенностей. Об- 

щее впечатление о самолете очень хо- 
рошее и позволяет сдепать предпопо- 
жение, что после доводки пилотажные 
свойства (...) будут выдающимися". 

Второй прототип (-39Х-03, отличав- 

шийся крыльевыми зализами и боковь;- 
ми окнами подпитки двигателей, впер- 
вые взлетел, пилотируемый Р Духонем, 

в мае 1969 г Для поиска подходящего 
положения стабилизатора в полете как 
с выпущенными, так и убранными зак- 
рылками стабилизатор сделали пере- 

ставным. В одном из полетов на этой 
машине, вскоре после взлета, произо- 
шел незапланированный сброс фонаря 
задней кабины, поолетевшего, к счас- 

тью, мимо хвостового оперения. РДу- 

хонь с техником-испытателем благопо- 
лучно закончили полет. 
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Ктретьему прототипу, на котором по- 

степенно расширяли границы летных 
режимов, в середине мая опять подклю- 
чился [-39Х-02, использовавшийся для 

доводки системы кондиционирования и 
отработки ТРДД АИ-25В. Полумеры в 
виде изменений геометрии пластины, 

отсекающей пограничный слой, не при- 

несли пользы. Пришлось установить но- 
вые ВЗУ, удлиненные на 370 мм вперед 

и с увеличенной на 20% площадью по- 
перечного сечения. Уменьшение кривиз- 
ны канала в вертикальной плоскости 

благоприятно повлияло на выравнива- 

ние поля давлений перед компрессо- 
ром. На этой мащине вместе с РДухо- 
нем совершил полет Ян Влчек Отработ- 

ка силовой установки доставила нема- 

ло хлопот. После выявления помпажных 
явлений на большой высоте подпиты- 
вающие окна у передней кромки ВЗУ 
заделали. Хотя от помпажа на чрезвь- 
чайных режимах полностью избавиться 
не удалось, испытательную программу 
вскоре завершили, 

На прототипе |.-39Х-05 на входе ВЗУ 
добавили направляющую лопатку, одно- 
временно изменив механизм управле- 
ния в канале тангажа с линейным захо- 

ном перемещения В середине мая при- 

ступили к исспедованиям по ограниче- 
нию летных характеристик, высшего пи- 
лотажа, а также управляемости в пере- 
вернутом полете ив штопоре. При про- 
верке летных ограничений пилот Ю.Шо- 
уц превысил допустимые ограничения 
по перегрузке и ее продолжительности` 
в результате на верхней обшивке кры- 
лапоявилась волнообразная деформа- 

ция, 
На"лятерке” испытали на прочность 

шасси. В августе на ней доработали за- 
лизы между хвостовым оперением и 
фюзеляжем, после чего провели испы:- 

тания с внешними подвесками Затем 

последовали испытания на определение 
минимальных скоростей и на штопор, 
показавшие, в частности, что установ- 
ленный дополнительно подфюзеляж- 

ный киль не влияет на введение в што- 

пор, его характер и вывод. 
В апреле 1970-го заводской летчик- 

испытатель Ю Шоуц поднял в воздух (- 

39Х-06 с увеличенными ВЗУ. Запуск дви- 
гателя обеспечивал лицензионный воз- 
душный стартер-генератор “Сапфир-5” 
французской фирмы “Турбомека”. Его 
применение повысило автономность и 
улучшило запуск двигателя в тяжелых 
климатических условиях. Вслед за этим 
начались испытания седьмого прототи- 
па с двигателем АИ-25В, К этому вре- 
мени стало ясно ‚ что для выполнения 
некоторых требований заказчика пона- 

добится увеличение тяги. Специалис- 
ты "Моторлета" работали над двигате- 

лем Вальтер “Титан”, но предпочтение 

отдали отработанному форсированно- 

му АИ-25ТЛ, обеспечивавшему пере- 
вернутый полет. 

В феврале 1971-го [-39Х-05 пере- 
дали на войсковые испытания в Иссле- 

довательско-испытательный центр 031 

(\2$ 031). Летом этого же года присту- 
пили к испытаниям системы спасения. 
Катапультирование кресла из второй ка- 
бины самолета \-39 впервые осуще- 
ствили во время заводских испытаний в 

ноябре 1970-го, затем система прошла 
совместные заводские и войсковые ис- 

пытания. В полетах катапультировались 
военные парашютисты-испытатели 
П.Сухомел и К.Плзак. Не обошлось без 
жертв, в испытательном полете на МиГ- 

15УТИ погиб летчик РДухонь 
Предсерийный |-39Х-07 {эталон ну- 

левой серии) подстраховывал “пятерку” 

перед передачей на дополнительные 

войсковые испытания Он отличапся 

увеличенными весовыми балансирами 
руля высоты, зализом между законцов- 
кой крыла и ПТБ, а также измененным 
зализом крыла. Для повышения эффек- 
тивности руля высоты на взлете на ниж- 
ней поверхности стабилизатора вдопь 
размаха приклепали ряд турбулизато- 

ров. Доработки помогли существенно 

улучшить управляемость при взлете, 

На [-39 исследовательского авивтолка им.Серегина проходят тренировки петчики- 
хосмомавгть,. 



особенно это чувствовалось с перегру- 
зочным весом (с передней центровкой) 

и при разбеге с грунтовых ВПП. Вместе 

с тем, подготовка к переходу на АИ-25ТЛ 

потребовала доработок планера. 

Из-за роста массы пришлось усили- 

зать отдельные участки планера, коле- 
саитормоза. Увеличение бокового хода 

ручки управления при прежних углах от- 
клонения элеронов позволило снизить 
усилия на ней и повысить угловую ско- 

рость крена. Теперь на выполнение го- 
ризонтальной *бочки" требовалось ме- 

нее 2,5 с. Установка триммера в ниж- 

ней части руля поворота снизила уси- 

лия на педалях при малых и средних его 
отклонениях. 

Поспе стендовых испытаний систе- 

мы кондиционирования выявилась не- 
обходимость оснащения ее на входе 
французской турбохолодильной уста- 
новкой Но ее пришлось дорабатывать 

из-за более горячего воздуха, отбирае- 
мого от компрессора АИ-25ТАЛ. Много 

времени ушло на борьбу с “шимми" пе- 

редней опоры шасси. Увепичение мас- 

сы самолета привело к ухудшению 
взяетно-посадочных характеристик и 
снизило дальность, однако эти парамет- 
ры признали удовлетворительными для 
УТС. 

В октябре 1971-го |--39Х-02 дорабо- 
тали под ТРДД АИ-25ТЛ. Послечего за- 

менили двигатель на 1--39Х-07. 

1971-й ознаменовался для "Аэро"- 

Водоходов переходом к серийному въ- 
пуску 1-39, названного по результатам 
общезаводского конкурса “Альбатро- 
сом" (начальная буква А указывала на 
принадлежность "Аэро"). Первый УТС 

торжественно сдали заказчику в сентяб- 
ре. Изготовление самолетов нулевой и 

первой серий с двигателем АИ-25В для 
ВВС ЧССР продолжили в начале сле- 
дующего года, а официальная переда- 
ча их состоялась в марте 1972-го Са- 
молеты после перелета в Словакию 
подключили к испытаниям, проходив- 
шим в Высшей военной летной школе 
им.Словацкого национального восста- 

ния в Кошице. Тем временем ресурсные 

испытания планера Х-04 подтвердили 

заданный ресурс 3000 ч. 

С весны до середины августа 1972- 
го на 1-39Х-07 выполнены 75 полетов 
по программам заводских и частично 
войсковых испытаний. Возросшая тяга 

двигателя привела к улучшению скоро- 
подъемности и сокращению разбега 

Испьтательные попеты проводились 

как с бетонной, такс грунтовых ВПП раз- 

личной плотности При проверке ско- 

рости сваливания выяснилось, что за 
одну - две секунды до достижения кри- 
тического режима самолет предупреж- 
дал онем тряской управления После 

Е-39 из пилотежной группы «Русь». 

этого он начинал крениться в одну или 
другую сторону и опускал нос. При уб- 

ранных закрылках опускания носа не 
происходила Реакция самопета на от- 

клонение рулей была быстрой, а выход 

из этого положения - без запаздывания 

В июле 1972-со построили одномес- 

тным с негерметизированной кабиной |-- 
39Х-08 с двигателем АИ-25ТЛ - прото- 
тип буксировщика учебной артиллерий- 

ской мишени КТ-04 1-39\М. созданный по 

заданию ВВС ЧССР На месте инструк- 
тора расположипи барабан доработан- 
ной лебедки, использовавшейся на бук- 

сировщике МиГ-15бис и работавшей от 
подфюзеляжной воздушной турбины 

Заводские летные испытания буксиров- 

щика закончили в октябре, а в июне 
1973-го его передали на войсковые ис- 
пытания, завершившиеся в 1974-м 

Прототип, в отличие от серийного само- 
лета, не имел аэродинамических тормо- 
зов. Взлет осуществлялся с мишенью, 

буксировавшейся 100- метровым тро- 

сом. На скорости 230 хм/4 и высоте 

больше 5 м мишень отделялась от 
взлетной тележки. В учебной зоне трос 
выпускался на длину 1500 м 

Осенью 1972-го приступили к яет- 

ным испытаниям (-39Х-03 в условиях 
обледенения, Испытания показали, что 
при толщине льда до 15 ммна передних 
кромках стабилизатора запасы устойчи- 
вости и управляемости самолета сохра- 
нилась в пределах нормы, только при 
максимальном отклонении закрылков 
предельно допустимую скорость снизи- 
пис 310 до 230 км. 

На первом серийном самолете в 

первом полугодии 1973-го выполнили 
испытания на флаттер. В ЧССР такие 
сложные и обширные испытания прово- 
дились впервые по методике, заранее 
проверенной на (-29. 

|(-39Х-07, считавшегося эталоном 
для серии, в начале 1973-го оснастили 

комплектом контрольно-измеритепьной 

аппаратурь для госиспытаний в СССР 

при участии чехословацких специаяис- 
тов. Как выяснилось, летные и эксплуа- 

тационные характеристики самолета в 
общем удовлетворяли советским требо- 
званиям, за исключением дальности, по- 
садочной скорости и длины пробега. В 
целом же машина получила высохую 

оценку, достигнутые характеристики 
превышали уровень современных зару- 
бежных УТС. 

Новый самолет значительно превос- 

ходил 1-29 по пилотажным характерис- 
тикам, что обеспечивалось более со- 

вершенной аэродинамикой, более вы- 

сокой тяговооруженностью и современ- 

ным радионавигационным оборудова- 
нием. Оснащение кабины пилотов мак- 

Подготовка к повторному вылету. 
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симально приблизилось к боевому са- 
молету. Подчеркивзя сходство с МиГ-21 

в поведении на посадке и при наборе 
высоты, отмечалась необходимость 

спасения экипажа в более широком ди- 
апазоне высот и скоростей. Обратили 

внимание и на возможность подготовки 
к элементам боевого применения, а так- 

же автономность самолета при запуске 
двигателя 

Для полного завершения основной 
программы испытаний базового УТС, 

позже получившего обозначение |.-39С, 

провели совместные испытания усовер- 
шенствованной системы жизнеобеспе- 

чения на [-39Х-02 и проверку работы 
на грунтовых ВПП малой плотности на 

[-39Х-06 весной 1974-го 

УТС 1-39С стал основой обучающе- 

го комплекса, в который вошли трена- 

жеры: пилотажный Т\.-39 и МКТЕ 29/39 

для отработки навыков катапультирова- 
ния. Для текущего обслуживания само- 

лета предназначался мобильный комп- 

лекс автоматизированного диагности- 
ческого оборудования КЫ-39 

8 1973-м СССР передали первые 14 

серийных самолетов, ав эталсне 1975- 

го выполнили все рекомендованные до- 
работки. Серийные \ -39С хорошю встре- 

тили летные училища Советского Со- 

юза. Самолеты использовались в раз- 

личных климатических условиях, с бе- 
тонных, травяных или укрепленных 
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стальными перфорированными плита- 

ми ВПП. За последущие 17 лет советс- 
кая авиация пополнилась 2080 самоле- 
тами 1-39С, использовавшимися также 

и в строевых частях ВВС, вооруженных 
штурмовиками Су-25 Эскадрилья |- 
39С, предназначенная для обучения 
полетам и тренировок летчиков-космо- 
навтов, и по сей день входит в состав 
исследовательского полка имени Сере- 

гина, Кроме обычных ознакомительных 
полетов космонавтов с реальным поле- 
том, на них проводили специальные уп- 
ражнения, имитирующие сближение 
двух тел в космическом пространстве: 
экипаж “активного” самолета прибли- 
жался снизу сзади к“пассивному’, на ко- 

тором устанавливалась труба-визир. 
В 1974-м приступили к замене дви- 

гателей на самолетах 
первой серии, экоплу- 

атировавшихся в 
ЧССР. на АИ-25ТЯ. В 
следующем году не 
осталось ни одного 
самолета с АИ-25В. 

Для повышения 

экспортного потенци- 
ала |--39 на междуна- 

родном рынке и удов- 
летворения потреб- 
ностей национальных 

ВВС конструкторы 
фирмы "Аэро" в 1973- 
м начали разработку 
учебно-боевого (.- 
397. На доработан- 
ном крыле установи- 
ли четыре пилона для 
подвески боевой на- 
грузки и двух топлив- 
ных баков (ПТБ) Эта 

версия в дальнейшем 

получила обозначе- 
ние 1 -3920, Затем 

под фюзеляжем раз- 

местили встроенную 
пушечную установку, 
потребовавшую серь- 

езного вмешатель- 
ства в конструкцию. В 
качестве наземного 
стенда для компонов- 

ки и испытаний (а конце 1974-го) двух- 
ствольной пушки ГШ-23 с патронным 
ящиком в фюзеляже использовали спи- 

санный | -39Х-03. 
Полет |--39Х-09, первого из трех про- 

тотилов, выполненного дэтчиком-испы- 
тателем Ю Шоуцем, состоялся в июне 
1974-го Ключевыми испытаниями по 

программе |.-3920 стали пуски реактив- 
ных снарядов с оценкой их впияния на 

работу ТРДД, сброс бомб и ПТБ, а так- 
же испытание шасси при повышенной 

азлетной массе. “Девятка” использова- 
лась и для отработки пушечной установ- 
ки Для контрольных испытаний вариан- 

та 1-3920 привлекли завершенный к 

этому времени прототип |--39Х-10, под- 
нятый в воздух Ю,Шоуцем спустя два 

года. На “десятке" проверили новое 

шасси с уширенными колесами, для ко- 
торых потребовалось увеличить ниши 
шасси за счет выколоток в верхней об- 
шивке крыла. 

Определенные трудности появились 

при испытаниях на сброс ПТБ емкостью 
150 и 350 л, как пустых, так и заполнен- 
ных водой, имитирующей топливо. Пос- 
пе отделения от замков ПТБ поворачи- 
вались вокруг поперечной оси со ско- 
ростью, зависящей от момента инер- 

ции баков и действующих аэродинами- 
ческих сил. В отдельных случаях 350- 
литровые ПТБ били по задней кромке 

крыла в районе закрылков или прижи- 
мались к передней кромке крыла, отва- 

ливаясь от нее лишь после посадки. Де- 
фект удалось устранить только после 
установки на ПТБ стабилизаторов. 

Модификация \--392А отличалась от 

1--39С измененной конструкцией фюзе- 

ляжа Патронный ящик с боекомплек- 
том в 150 патронов с ленточной пода- 

чей размещался под полом гермокаби- 

ны. Для доступа к нему сделали новый 

люк на правом борту фюзеляжа. Выс- 
тупающий заборник воздуха для охлаж- 
дения электропреобразователя пере- 

неспи вместе с ним на левый борт, рас- 

положив его между подножками. Одно- 

временно перенесли антенны радио- 
оборудования. Доработали панель уп- 
равления оружием. 

Опорную точку для технологическо- 
го подъемника в передней части фюзе- 
ляжа сместили вбок, тах же как и трех- 

штыревую антенну радиоостветчика под 
носовым обтекателем. Обшивку створ- 
ки люка передней стойки шасси и под- 

фюзеляжную накладку до дульного сре- 

за пушки изготовили из стали. Первые 

же стрельбы из пушки выявили помпаж- 

ные явления двигателя при больших уг- 
лах атаки и перегрузках. 

На прототипе (-39Х-11, впервые 

взлетевшем в мае 1977-го, испытали 
фотоконтейнер РЕК-5, подвешиваемый 
на левом внутреннем пилоне в комби- 
нации с симметрично подвешеным с 
ПТБ-350, тем самым продемонстриро- 

вав возможности машины при исполь- 
зовании в качестве разведчика . После 

контрольных войсковых испытаний в 

конце 1977 г в Кошице, машину прове- 
рили в СССР К этому времени модифи- 

цированный самолет подготовили к се- 
рийному производству. ВВС Чехоспова- 
кии получили от национальной промыш- 

ленности 33 |.-39С, 30 1.-З92А и 8 1-39\. 
Качество самолета подтвердилось 

вполне заслуженным международным 
признанием. Это золотая медаль 15-й 
Международной машиностроительной 

выставки в Брнов 1973-м. К месту выс- 
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гавки самолет прибыл своим ходом. лет- 

чик-испытатель Ю.Шоуц приземлился 
на ровном участке пригородной аето- 
страды, откуда его отбухсировали к ме- 

сту назначения. В 1977-м самопет пред- 

ставили на 32-м аэрохосмическом са- 

лоне в Ле Бурже, на Международной 

лейпцигской ярмарке 1979-го он полу 

чил золотую медаль Федеральное ми- 
нистерство техники и инвестиционного 

развития назвало его в 1980-м пучшим 

чехословацким машиностроительным 
издепием 

Первой развивающейся страной, по- 

лучившей {-39, стал Ирак, закупивший 

221.-39С в 1975-м, а позжеи 591-3920 

с упрощенным бортовым оборудовани- 

ем (без системы РСБН). В начале ира- 
но-иракского конфликта отдельные сз- 

молеты участвовали в боевых действи- 
ях, а некоторые получили повреждения 

при налетах иранских ВВС на аэродро- 

мы. В 1977-м ГДР приобрела 211-3970. 
а затем еще 386 с полным комплектом 

вооружения, несколька буксировщиков 
мишеней из числа сохращавшихся в че- 
хосповацких ВВС В 1977-м 12 (-39С 
нашли дорогу в Афганистан, использо- 
вав их для подготовки летного состава, 

эксплуатировавшега советскую техни- 

ку В годь войны в эту страну поставили 

еще 14 машин 

С 1978-10 начались поставки |.--3970 

в Ливию, где они должны были подтвер- 

Пить свои эксппуатационные качества 

в пятидесятиградусную жару в пустыне 

за 1000 км от морского побережья. 

Здесь "Альбатросы" вместе с югослав- 

скими "Галебами" С-2А стали основны- 

ми УТС , сменившими Фугу “Мажистер” 

СМ-170. Летчики, обученные на (-3970. 

переходили впоследствии на "МиГи" и 

“Миражи’ Ливийские 11-3920 имели 
трехцеетныи камуфляж и специально 

доработанный пол кабины под сидень- 

ями для размещения аварийного осна- 

щения, оключавшего надувную лодку 

Всего ВВС М. Кадафи получили до 1983. 

го 481 УТС 
В 1980-м к арабским покупателям |-- 

39 добавилась Сирия, использовазшая 

исключительно советские *МиГи" и "Су" 
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Приобретенные ею 55 1-3920 и 44 |. 

397А эксплуатировались в непростых 
климатических условиях и самым ковар- 
ным была высокая запыленность. Во 
Вьетнаме эксплуатировалось 121-39С 
В экстремальных климатических усло- 
виях, главным из которых высокая влаж- 
ность воздуха, впервые применили за- 
щиты от тропического климата. 

В 1981-1985 т 32 самолета {-ЗЭ2А 

приобрела Румыния, ав 1982 г 30 \.. 

39С обосновались на аэродромах Кубы 
Последней страной Варшавского Дого- 
вора, захупившейв 1986-1990 годах 36 

|-ЗЭ2А ‚ стала Болгария Двумя парти- 

ями по 10 1.-39С в 1983-м и 1988-м при- 

обрела Эфиопия, где они эксплуатиро- 
вались с высокогорных аэродромов 

Другой африканской страной, ападе- 
ющей 24-мя1.-392А, стапа Нигерия. Для 
удовлетворения условий эксплуатации 

захазчика потребовалось установить 
дополнительную навигационную систе- 
муитри радиостанции 

Удачная концепция 1.-39 - УТС/тег- 
кий штурмовик оправдала себя на прах- 
тике, став основой для дальнейших ра- 

бот по модернизации. Еще на этапе про- 
ектирования (-39, в 1960-е рассматри- 

вался вариант |.-39$ с двигателем тя- 
гой 2000 кгс. со сдувом пограничного 
слоя с верхней поверхности крыла пе- 
ред закрылками и эперонами Благода- 
ря этому повышалась маневренность, 
что позволяло использовать его для 
продолжения обучения пилотов перед 
переходом на учебные версии боевых 
самолетов. Этот вариант так и остался 

нереализованным 
Поскольку обновление всего парка 

УТС - процесс дорогостоящий, то для 
поддержания конкурентоспособности 
на рынке авиатехники самолет должен 
постояннно совершенствоваться путем 
модернизации авионики, вооружения, 
продления ресурса, пока не будет де- 

шевле создать новую машину 
Учитывая направления разработки 

перспективных боевых самолетов, 
“Аэро’-Водоходы на основе требований 

ВВС СССР и межправительственного 
договора разработало УТС {.-39мМ$. Он 

В палетю [.-З927А. 

был укомплектован новой авионикой, 
включающей коппиматорный индикатор 

налобовом стекле, позволяющий более 
эффективно решать навигационные и 
боевые задачи. Увеличенная боевая на- 
грузка и, соответственно, взлетная мас- 
са привели к установхе более мощного 
двигателя ДВ-2, совместной разработ- 
ки ЗМКБ “Прогресс” и специалистов 

ЧССР Серийный выпуск ДВ-2 освоили 
'Поважске строярне” в Словакии. Все 
это привело к изменению конструкции 
планера, сохранившего облик (-39С 

Одновременно на его базе разрабаты:- 
зался буксировщик мишеней {.-39МЗ\У, 

До первого взпета |-39М$ в сентяб- 
ре 1986-го его главный конструктор Ян 
Влчек не дожил, уйдя из жизни 2 янва- 

ря 1984 г. Разработку самолета возгла- 

вил Властимил Гавелка, 

В 1991-1992-х годах чешским ВВС 
поставили пять (-39М$ 

Политические изменения, к сожале- 

нию, негативно повлияли на советско- 
чехосповацкое сотрудничество: в 1990- 
м советские ВВС получили последние 
131 УТС \-39С. Потеря главного заказ- 
чика привела к падению производства, 
что оказало значительное влияние на 
последующую деятельность АО “Аэро 
Водоходы". В апреле 1992-го совершил 
первый полет самолет |.-59 (он же | - 
59Е) - экспортный вариант |.-39М$, 
предназначенный для повышенной под- 
готовки пилотов современных истреби- 
телей. В 1990-х годах 48 УТС приобрел 

Египет, а 12 1-59 пополнили ВВС Туни- 
са 

Чешская Республика выбрала дру- 
гие ориентиры в своей внешепопитичес- 
кой деятельности - на горизонте замая- 
чипо членство в НАТО, что нашло свое 
отражение в дальнейшем развитии УТС 
из Водоходов. В мае 1993-го совершил 
первый полет УТС 1--139, укомплекто- 
ванный американским ТРДД ТЕЕ7З1-4- 
1Т фирмы “Гарретт” и цифровой авио- 
никой западного производства. Кабина 
экипажа оснащена катапультными крес- 
лами У$-2В, обеспечивающими покида- 
ние самолёта при стоянке на земле 
Самолет, по своим основным характе- 
ристикам близкий к [-39С, предназна- 
чен для основной и повышенной подго- 
товки летчиков истребительной авиа- 
ЦИИ. 

В конце 1994-го АО “Аэро Водохо- 
ды” приступило к разработке по зада- 
нию ВВС Чехии усовершенствованного 
легкого боевого самолета АССА 
{Ауэпсед 49 Сотьа! Аясгай). В мае 
1995-га было принято правительствен- 
ное решение о разработке самолета 
под обозначением 1--159. Его создание 
проводится в кооперации с западноев- 
ропейскими и американскими фирмами 
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УТС и легкий циитурмовик 1-59. 

ани т 

Концепция АССА заключается в исполь- 

зовании 1 -159 в мирное время в каче- 

стве деухместного УТС, а при необхо- 

димости ведения боевых действий в 

короткие сроки переоборудуемого в лег- 

кий одноместный самолет 

Уу1.-159 по сравнению с (.--59, изме- 

нена конструкция носовой части фюзе- 

ляжа для размещения БРЛС, предус- 

мотрены все необходимые коммуника- 

ции и установочные точки под размеще- 

ние соответствующего оборудования и 

вооружения боевого варианта самоле- 

та Бронированная кабина экипажа ©с- 

нащена катапультируемыми креслами 

\$52В. При конвертации предусматрива- 

ется установка вместо кресла инструк- 

тора дополнительных блоков бортово- 

га оборудования и бакана 297 кг топли- 

ва. Навнешних подвесках возможна ус- 

тановка до 4-х ПТЬ и контейнеров с ра- 

дио- и оптопокационными устройства- 

ми По сравнению с базовым самоле- 

том \.-159Т, фюзеляж 1.-159 АССА будет 

удлинен на 0,6 м 

В качестве силовой установки выб- 

рали ТРДД ИТЕС Е-124-СА-100 тягой 

2860 кгс БРЭО самолета интегрирова- 

но цифровой шиной данных, соответ- 

ствующей американскому стандарту 

МИ.-375-15538, что позволяет приме- 

нять оружие и системы западного про- 

изводства. В кабине установлень ИЛС 

Флайт Висонс Е\-300 и два цветных 

многофункциональных кабинных инди- 

катора на жидких кристаллах фирмы 

*Бендикс-Кинг’” Имеются система рэ- 

диолокационного предупреждения 

СМА\ *Скай Гардиан’ 200 и система 

выброса ложных целей и ИК ловушек 

Винтен *Викон” 78 серии 455. 

Вооружение, включающее УР клас- 

са "воздух-воздух" АНМ-9 "Сайдуиндер” 

и класса воздух-поверхность АСМ-65 

*Мейерик’, а также контейнеры с пуш- 

ками СРУ-20, НАРЫ и свободнопадаю- 

щие бомбы калибра до 500 кги ПТЬ 

(два - на 500 ли два - 350 л) размеща- 

ется на семи узлах внешней подвески 

Первый экземпляр двухместного \- 

159 АССА без комплекта спецоборудо- 

вания облетали 2 августа 1997-го К пет. 

ным испытаниям одноместного второго 

прототипа 1-59. ухомплектованного 

авионикой фирмы ‘Боинг’, приступили 

18 августа 1998 г На конец этого года 

запланированы испытания вооружения 

самолета на американском полигоне во 

Фпориде ВВС Чехии планируют зака- 

зать 72 самолета этого типа с началом 

поставок в 1998-1999 г Имеется перс- 

пектива постаясх другим странам, рас- 

полагающим большим парком | -39 и 

(-59 Представители чешской авизяро- 

{- 139 с подфюзеряжной пушкой 

14. 

мышленности оценивают возможности 

продажи 500-700 самолетое за 10-15 

лет 
Предлагая новыё самолеты, АО 

“Аэро Водоходы" не забывает о ветера- 

не [-39, принесшем ему международ- 

ное признание. К 1997 г общий налет 

всех (-33 превысил 4 млн, час., а про- 

изводство современных модификаций 

продолжается до настоящего времени 

Кконцу 1996-го их изготовили 2904 штук 

Для продления срока службы 1-39 
предлагается его дальнейшая модерни- 

зация путем установки новых средств 

радиосвязи, спутниковой системы нави- 

гации СР$, коллиматорного индикатора 

на лобовом стекле и компьютера, жид- 

кокристаллических цветных многофун- 

кциональных дисплеев , а также систе- 

му предупреждения об облучении РЛС, 

средств РЭП и тепловых ловушек. Ожи- 

дается замена катапультного кресла 

\5-18ВВ1 на \$28, гидравлической си- 

стемы и средств жизнеобеспечения, 

установка навигационных огней для по- 

петов строем и подвеска до четырех 

ПТБ на доработанном крыле 
После модернизации планера уве- 

пичится срок службы машины и ее 

взлетная масса до 5500 кг Система ре- 

гистрации наработки ресурса, установ- 

пенная на самолете, позволит инфор- 

мировать о его реальном остатке, что 

оптимизирует процесс эксплуатации 

всего парка | -39. 
Прекращением поставок запасных 

частей и комплектующих в начале 1990- 

х привело к разработке российской про- 

граммы модернизации (-39С. С 1994- 

го головной исполнитель программы - 

ЗАО "Мясищев-Техсервис”. Программа 

предусматривает два этапа, На первом 

- предприятия РФ ремонтируют импор- 

тные изделия, одновременно чешские 

комплектующие заменяются более на- 

дежными отечественными. Для этого 

практически полностью разработана 

конструкторская и технологическая до- 

кументация, освоен ремонт 50% чешюс- 

ких комплектующих, в эксплуатацию 

поставляются пневматики шасси, шлан- 

ги герметизации фонаря, датчики дав- 

ления итд. 

Совместно с НИИЭРАТ ВВС вы- 

полняются работы! по обеспечению ре- 

сурса самолета, исследованию состоя- 

ния силовой установки, ВСУ, пиропатро- 

нов системы спасения, разрабатьвает- 

сяинформационно-справочная система 

по рациональному контропю за запас- 

ными частями 

На отором - планируется проведе- 

ние конструктивных улучшений, повы- 

шающих безопасность и эксплуатацион- 

ные характеристики. Все это позволит 
эксплуатировать 1-39С до поступления 

на вооружение в необходимом копиче- 
стве Як-130 или МиГ-АТ. 

ОСОБЕННОСТИ КОНСТРУКЦИИ \--39 

ИЕГО СИСТЕМ. 
Крыло, установленное под углом 

25,5° - однолонжеронное с ээдней 

стенкой, неразъемное , стыкуется с фю- 

зеляжем четырьмя узлами. Геометри- 

ческая крутка крыла отсутствует, про- 

филь - МАСАб4 41 0АО12мод.5 © откло- 



ненной вниз носовой частью и увеличен- 
ным радиусом закругления передней 

кромки. Концевые баки являются со- 
ставной частью крыла и увепичивают 

его эффективное удлинение до 5,2. К 

крылу крепятся двухщелевые закрылки, 
отклоняемые на взлете на 25,5° и при 
посадке - на 44,5%. 

Фюзеляж лолумонококовой конст- 
рукции состоит из двух частей, стыкую- 

щихся на пяти резьбовых шпильках. В 

носовом отсеке передней части разме- 

щены радио- и эпектрооборудование, 
узлы кислородной системы, а также 
ниша передней стойки шасси Сверху на 
носовом отсеке для обпегчения досту- 

па к оборудованию сделаны два боль- 
ших люка. Пространство между кана- 
пами ВЗУ деигателя и вокруг них исполь- 

зуется для размещения топливных ба- 
ков Затопливными баками, перед про- 
тивопожарной перегородкой расположе- 

ны блоки радио - и гидрооборудования, 

кондиционер, а в нижней части - выд- 

вижной аварийный электроагрегат и 
противопожарные устройства. 

Горизонтальное оперение имеет 

рули высоты с весовой балансировкой. 
Оба руля соединяются трубой и осна- 
щены триммерами с электроприводом, 
причем левый отклоняется только вниз 

при выпуске закрылков в посадочное 
положение, Руль направления, установ- 

ленный на киле, также оснащен трим- 

мером 
Управление самолетом жесткое, ме- 

ханическое. В канале тангажа исполь- 

зуется пружинный механизм с кулачком, 
уменьшающий усилия на ручке управ- 
ления на взлете и посадке при отклоне- 
нии руля свыше 11,5? и 13,5° соответ- 

ственно. 
Шасси состоит из двух основных 

опор под крылом, убираемых по направ- 
лению к фюзеляжу, и носовой стойки, 
убираемой вперед. Колеса главных опор 
самолетов |!.-39С и 1-3920 оснащены 

двухдисковыми гидравлическими тор- 
мозами, ау 1-392А - трехдисковыми. 
Свободноориентирующая передняя 

стойка оскащена демпфером шимми и 

устройством стопорения. Амортизация 
шасси - пневмогидравлическая. Для 
контроля попожения шасси имеется 
электрическая и механическая сигнали- 
зации. 

Система спасения обеспечивает по- 
кидание самолета на всех высотах в ди- 
апазоне скоростей 150 - 910 км/х. В по- 

лете аварийный сброс фонаря можно 
выполнить тремя способами, не исклю- 
чено катапультирование через 8-мм ос- 

текление фонаря 

Радиоборудование неоднократно 
подвергалось модернизации и доработ- 

кам. На первых самолетах до середи- 
ны 1978-го устанавливалась радиостан- 
ция КТ"-11, ас середины 1978-го - со- 
ветская двухдиапазонная Р-832 При 
этом с законцовки киля убрали антенну 
и он укоротился на 107 мм 

В состав оборудования также вхо- 

дят. радиокомпас КК\-41, маркерный 

приемник МРП-56П, ответчик 020 и ра- 
диовысотомер РВ-5. Заданием предус- 

мауривалась установка радиолокацион- 
ного дальномера “Квант” для трениров- 

ки по захвату воздушных целей. Его бло- 
ки впервые установили на седьмом про- 
тотипе в конце 1971-го. Типовая налрав- 
ленная параболическая антенна *Кван- 
та” размещалась под носовым радио- 

прозрачным обтекатепем фюзеляжа. В 
середине 1978-го "Квант" перестали ус- 
танавливать из-за отказа от него ВВС 

СССР С шестого самолета первой се- 
рии устанавливалась радионавигацион- 
ная система "Искра" (РСБН-5С) 

ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ВАРИАНТОВ (-39 

максимапьния взпетмая 
взлетная без вооружения 
пустого самолета 

макс. боовой накегруэки 

Максимапьная дальность с 10% 

АНЗ, Без ПТБ 

Максимальная скорость, кмм 

6е2 вооружения на внешних подвес- 
ках / с подвешенным вооружением 

на высоте 5000 м 

Практический потопок, м 

Длина разбоса / пробеса 

*Нормальная взлетная масса на стоянке 

**Масса 5500 кг 
*** Для самолета массой 5500-5560 кг 

560/- 700/н.д 510 
580/- 750/нд. 530 

олени ом о Ве нЕ мон [И 
Г нобо [| зоо [ 7500 | 10806 

: 540/590 

750/н д. 
нд, 

ТЕЕ7З1-4 |Е-124.СА-100 

1570 

- 930 
875/337 нд 

[зоо | 806 | 320 | 
440-725 
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Закрылки в положении «Взлет» 

н 
Закрылки в положении «Посадка» 
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Николай Г ОРДЮКОВ 

ПЕРВЫЙ АВИАДОЛГОЖИТЕЛЬ 
Об универсальном разведчике Р-1 

В итоговом документе о работе отече- 

ственной авиапромышленности за 1928- 

1932 годы отмечалось, что из выпускав- 

шихся 29 типо самолетов лишь Р1-М5 

находится в производстве 5 пет. Это был 

первый “долгожитель”, составивший ос- 

нову самолетного парка, совотской, толь- 

ко зарождавшейся авиации и выпускзв- 

шийся серийно с 1923-го. Надежный и 

простой в производстве, Р-1 был поисти- 

не универсальной машиной, выпопняв- 

шей функции разведчика, легкого бомбар- 

дироеццика, самолета связи, пассажирс- 

кого и даже учебного 

Этому предшествовала кропотливая 

работа коллектива конструкторов, руково- 

димого Н.Н Поликарповым. Прототипами 

дпя Р-1 поспужили английские двухмес- 

тные бипланы ОН-4 и ОН-9, получившие 

| 

арий ь4 сАМОГЯТЬ 
То УЕ: [8 

и 1920 1 (741 

ое чье Сам е 

большое распространение как в Англии, 

таки в Америка, где дпя них специально 

создали мотор водяного охлаждения "Ли- 

берти" мощностью 400 л.с. Осенью 1917- 

го, перед октябрьскими событиями, в 

России оказались чертежи самолетов 

фирмы "Де Хевилленд”, переданные за- 

тем на завод “Дукс”. Имелось и несколь- 

ко трофейных ОН-4с и ОН-9а, захвачен- 

ных у англичан 

Освоение трофейных машин в серий- 

ном производстве разворзчивалюсь очень 

медленна, Поспе перехода в 1918-м на 

завод “Дукс”. подготовкой документации 

и оснастки занялся Н.Н.Попикарпов. Од- 

нако на этом пути возникли трудности, 

пришлось закупить небольшое количе- 

ство двигателей “Фиат”, “Даймлер” (“Мер- 

СХЕМА РАЗВИТИЯ САМОЛЕТОВ ТИПА Р-1 

©ч-45 | 
4 — < метвопически мя 1 

37699 щам® 
1 

| ин4е 
© торстьм исофагем | 

6—3 
оне "Моя 

Эн-вь С 

седес”) и “Сиддлей-Пума” и лишь поспе 

этого приступить к постройке самолетов. 

Перзенцем из них можно считать ко- 

пию разведчика ОН-4с образца 1919-го с 

мотором “Фиат" А-12 мощностью 240 л.с. 

Отличительной особенностью машины 

были два варианта трубчатых радиаторов 
располагавшихся вертикально по бортам 

носовой части фюзеляжа, или же один 

сотовый радиатор - над передней кром- 
кой центроплана. Со значительными из- 

менениями (в сравнении с О}1-4) в 1920- 

1921-х выпустили 20 разведчиков на Го- 
сударственном авиазаводо (ГАЗ) №1 

На одной из этих машин в 1923-м ус- 

тановипи стойки из стальных каплевид- 

ных труб, но ощутимого улучшения лет- 

ных характеристик не получили. В нача- 
пе спедующего года испытывался развед- 
чик с крыльями более толстого профиля, 

предложенных В.Калининым и В.Моисе- 

енко. Однако и эта доработка дала пишь 

незначительное улучшение летных ка- 
честв и в серию он не попал. 

В 1922-1923-х выпустили окопо 100 
Р-1, созданных на базе ОН-9 с мотором 

“Даймлер” мощностью 260 п.с. и тандем- 

ным размещением экипажа. При изготов- 

лении Р-1 использовали несколько десят - 

ков планеров, закупленных в 1922-м в Ан- 

гии. 
Одной из модификаций ОН-Эа стал 

самолет с мотором "Сиддлей-Пума", стро- 

ившийся по заказу УВВС в 1924-м. Пред- 

варительный проект утвердил Народный 

комиссариат, В августе самолет перевез- 

пи на аэродром для заводских испытаний 

Вне программы строился разведчик ОН- 

Эа с мотором "Лорен-Дитрих” Судьба 

этих двух модификаций не известна. 
С мая 1922-го завод “Икар” приступил 

к изготовлению пока еще опытного мато- 
ра М-5, фактически копии пучшего аме- 

риканского двигателя конца Первой ми- 

ровой войны “Либерти-12“° мощностью 

450 п.с. В декабре следующего года М-5 

успешно прошел 50-часовые испытания 
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ис 1924-го принят в серийное производ- 

ство. Несмотря на то, что первые партии 

М-5 были дороже заграничных и имели 

меньший ресурс, он стал самым массо- 

вым. В сентябре 1922-го промышлен- 
ность получила первый заказ на произ- 

водство Р-1 иР-2. 

В 1923 году вновь созданное Обще- 

ство друзей Воздушного Фпота обрати- 
лось к трудящимся с призывом собрать 
денежные средства на поднятие мощи 

отечественной авиации и, вчастности, на 

создание именных самолетов, отрядов, 

эвиаэскадрилия. 

ОДВФ Украины и Крыма собрапи 

деньги на строительство первого авиаот- 

ряда имени Ильича. По желанию трудя- 

щихся, самолетам этого отряда присвои- 

ли наименования: “Донецкий шахтер", 

"Юзовский пролетарий”, `Самопет Сум- 

щины”, "Красный часовой Подолии”, 

“Красный Киевлянин”, “Незаможних Одес- 

щины”, “Пролетарий Одесщины", “Проф- 

союзы Екатериноспавщины", “Украинс- 
кий чекист”.,.. 

В петнее воскресное утро 1924 г. на 

аэродроме Сокольники в Харькове - тог- 

дашней столице Украины, состоялся 

праздник по спучаю передачи самолетов 

первому боевому авиаотряду. 

В Москве 1 июня на Центральном 

аэродроме выстроипись в ряд 19 само- 

петов Р-1, построенных по заказам тру- 

жеников городов и сел, На бортах машин- 

виднелись надписи: “Московский комму- 

никальник`, “Сэамарец-Ильичу”, “Продра- 

ботник”, "Комсомолец Сибири”, “Красная 

сибирячка”, "Нижегородский рабочий”, 

"Донецкий рабочий”, “Красное Черномо- 
рые”, "Земляк Ильича”, “Красный Воро- 

неж-Ильичу” 
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Сбор средств на постройку самоле- 

тов продолжался и позднее. Сеть ячеек 

ОДВФ непрерывно росла, увеличивалось 
количество именных машин, построенных 
на взносы трудящихся. В январе 1925 г. 
Ленинградское ОДВФ передало ВВС вто- 

рую эскадрилью «Ленин» из 18 самопе- 

тов, а Московское - передало ЖИ! губерн- 

ской конференции отряд из 12 самоле- 

тов - «Ильич», «Московский рабочий» 

«Красная Пресня» и др. Эти отряды и эс- 

кадрильи состояли, в основном, из са- 
молетов Р-1. 

Конструкция Р-1 - цельнодеревянная 

с ферменным фюзепяжем прямоугольно- 

го сечения. Крылья с дужкой (профипем 

- прим. ред. ) "специальная - 9-А”, обтя- 

гивались полотном и связывались в ко- 
робки посредством двух пар стоек и пент- 

расчалок, Верхнее крыло имело вымос 

эперед. 
Фюзеляж, почти полностью обшитый 

фанерой, технологически делился на три 

части. Он изготавпивался из четырех со- 

сновых лонжеронов, распертых сосновы- 
ми стойками и подкосами и растянутых 

стальными проволочными расчалками. К 

лонжеронам крепилась моторама. В сред- 

ней части фюзеляжа к нижним широким 
понжеронам крепились башмаки шасси 

и скобы нижнего крыла. В средней части 

фюзеляжа размещались масляный и бен- 

зиновый баки, экипаж, вооружение и обо- 

рудование 
Крылья - двухпонжеронные с элеро- 

нами на каждой плоскости. В центропла- 

не верхнего крыла находился бензобак 

Для предохранения законцовок нижнего 

крыла от повреждений у крайних стоек 

прикреплялись специальные дуги. 
Хвостовое оперение состояло из ре- 
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ОН-4 завода ГАЗ №1. 1919 а 

гупируемого из кабины летчика стабили- 

затора с рупем высоты и киля с рулем 
направления. Особенностью стабипиза- 

тора был передний лонжерон, являеший- 

ся его ободом со скругпенным носком и 
еыфрезерованной для облегчения задней 
кромкой. Жесткость стабилизатору при- 

давали крестообразные проволочные рас- 
чалки 

Шасси - из двух сосновых \-образных 
стоек, образованных из переднего и зад- 

него подкосов. На некоторых самолетах 

поспедних серий устанавливалось метал- 

лическое шэсси по типу Р-4, состоявшее 

также из двух \-образных стоек, но изго- 

товленных из круглых стальных труб в 

виде дуги. Дуги шасси усиливались под- 

косами из профилированных стальных 

труб. Амортизация шасси - резиновая 

шнуровая. Шасси снабжено двумя коле- 

сами с пневматиками. В зимнее время 

вместо копес устанавливаются деровян- 
ные лыжи. Хвостовая часть имела ясе- 

невый костыль с амортизацией 

Воздушный винт - деревянный с око- 
ванными листовой латунью концами ло- 

пастей’ Мотоустановка с лобовым водо- 

радиатором, снабженным жапюзи дпя 

регулировки температуры, закрывалась 
алюминиевым капотом. Для улучшения 

охлаждения мотора в летнее время уста- 
навливался добавочный нижний радиа- 
тор. 

Вооружение состояло из синхронно- 

го пулемета ПВ-1с, оптического прицела 

и спаренного пулемета ДА на турели 

ТУР-4 (на первых сериях устанавливап- 
ся Льюис" с турелью ТУР-1) с магази- | 

этом взлетный вес не должен был пре- 

вышать 2385 кг. Предусматривапась ус- 

тановка осветительной установки “Коса 

П”, радиостанции и фотоаппарата Пот- 

те ПА. 
В марте 1924-го ГАЗ №1 выдал зада- 

ние на создание тренировочного развед- 
чика, попучившего обозначение Р-\! (Р-2 

или 2У-М1) с мотором "Майбах" в 260 НР 

Постройку самолета, отпичавшегося уд- 

линенным фюзепяжем и измененным 
хвостовым оперением, закончили в сен- 
тябре этого же года и в апреле 1925-го он 

совершил первый вылет 

Параллельно проводились работы по 

установке на Р-2 мотора “Сиддлей-Пума” 

В феврале 1924-го закончились испыта- 

ния серийной машины, показавшие, что, 

по сравнению с опытной, ее скорость воз- 

росла до 167-176 кмм, а время набора 
высоты 1000 м сократилось до 5.4 мин.. 

4000 м - до 28 мин, 
С мотором *Сиддлей-Пума" построи- 

Опытный Р-4. 



Перзый серийный Р-1 
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лиз 1924-1925 годах 130 Р-2 (Р-И, ОН-9) 

По размерам конструкции и внешнему 

виду Р-2 мало отличался от Р-1 с мото- 

ром "Дайзллер” (“Мерседес”) и применял- 

ся пзавным образом в школах и отрядах 

для подготсеки летного состава, В сентяб- 

ре 1927-го приняли решение о замене на 

самопете мотора "Сиддпей-Пума" на 

5МВ-1\ 

НаР-1 быпи совершены ряд переле- 

тов как на внутренних, так и на междуна- 

родных маршрутах. Причем выполнялись 

они исключительно с помощью визуаль- 

ной ориентировки, Носовершенство, в 

первую очередь, компасов, а также невоз- 

можность учета в полете скорости и угла 

сноса при боковом ветре, влияние кото- 

рого при малых скоростях было очень 

велико. приводило к так называемой `же- 

лезной навигации”, те к попету вдоль 

железных дорог. Когда создавалось Азро- 

навигационное Бюро (АНБ, позднее - АНО 

НИИ), предназначенное для разработки 

методик и средств аэронавигации, мно 

гие относились к этой затее скептически 

Один из основателей АНБ Б,В.Стер- 

пигов вспоминал. “Как наиена кажется 

теперь эта проблема, но тогда она была 

для нас очень серьезной (возможность 

выпопнения маршрутного полетв не пою 

земным ориентирам, а по комаасу); от ее 

решения зависела судьба язронавигации. 

Все патчики и летнабы, у которых уже был 

опыт дальних полетов, посмеивались над 

этой затеей. Ведь дальние перепеты уже 

были, да какие!. 

В марте 1925-го на самолете Р-1 пет- 

чикФ.С.Растегаев и петнаб Н.Н. Курбатов 

выпопнили пробный полет по хомпасу (с 

расчетом курса перед вылетом) па мар- 

шруту Москва-Смопенск-Пенинград-Мос- 

ква. В этом полете на каждом этапе эки- 

паж был вынужден переходить на ориен- 

тировку по земным ориентирам - в поле- 

‹е не учитывался ветер 

Для измерения угла сноса и путевой 

схорости С.А. Ноздоровский сконструиро- 

вап бортовой навигационный визир АНБ- 

\ аБВ.Стерлигов - новый ветрочет. В 

июне 1925-го летчик М.Волковойнов с 

летнабом Б,Стерпиговым совершили пер- 

вый полет по маршруту Москва-Клин. < 

использованием компаса. Точность вы- 

держивания заданного маршрута соста- 

вила 3% от пройденного пути. В течение 

года в АНБ полностью овладепи самопе- 

товождением по компасу днем. 

Аналогичный перелет на Р-1 выпол- 

нили В.Писаренко и Б.Стерлигов с 27 

июля по 9 августа 1926-го по маршруту 

Москва - Харьков - Ростов-на-Дону - Се- 

вастополь - Киев - Москва протяженнос- 
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тью 3000 км. В этом полете у штурмана, 

кроме компаса, впервые появились ука- 

затель скорости, высотомер, часы с се- 

кундомером, визир АНБ, ветрочет АНО, 

таблицы навиграмм, планшет с бортжур- 

налом и картой. У летчика размещались 

компас, указатепь скорости, высотомер, 

указатель поворота и крена Сегодня пе- 

речисление, ставшими обязательными, 

приборов вызывет у читателя улыбку. Но 

в те годы все это только поязлялось. Ус- 

пешные полеты позволили считать про- 

блему дневного самолетовождения по 

компасу разрешенной. 

Теперь требовалось решать задачу 

самолетовождения ночью. Поспе ряда 

ночных подготовительных полетов, И.Коз- 

лов и Б, Стерлигов в июне 1927-го на Р-1 

провели первый маршрутный полет по 

компасу ночью из Москвы в Серпухов, 

начав серию коротких маршрутных попе- 

тов для отработки отдельных злементов 

самолетовождения, 

Одновременно изучались способы и 

разрабатывались средства самопетовож- 

дения над морем. Летом 1927-го руково- 

дитепь астрономической группы АНО 

НИИ А Волхов проиавел первое опреде- 

пение по светипам координат места ® 

попете. положив намало этому способу 

навигации. К концу этого года методика 

самолетовождения днем и ночью, над 

сушей и морем стала достоянием яетно- 

го состава ВВС. Огромная заспуга в этом 

принадлежит не только непосредствен- 

ным участникам тех событий, но и само- 

летам Р-1, на которых отрабатывалась 

методика навигации 

В январе 1926-го, с учетом пожеланий 

заказчика, началась разработка Р-1бис 

(РП-1бис), ставшего фактически новым 

самолетом. Комиссия, рассматривавшая 

проект, констатировала 

“Самолет производит очень хорошее 

впечатление и, вполне вероятно, сможет 

в будущем, после испытания в НОА, за- 

менить Р-1 с М-5, будучи гораздо бопее 

удобным а эксплуатационном отноше- 

НИИ...” 

Самолет вскоре получил обозначение 

Р-4 с М-5 и был еключен в план опытного 

строительства под категорией ‘стандар- 

тного разведчика”, В июле прошпи завод- 

ские испытания, но по результатам испы- 

таний Р-4 с М-5 (Р-М№) на снабжение ВВС 

так и не поступил. 

Однако работы по нему продолжа 

лись. Вопрос о переделке машины с це 
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пью повышения запаса прочности кры- 

пьев и увеличения углов обзора пилота и 

обстрепа из турельной установки "вре- 

менно отложили до выяснения результа- 

тов попетных исспедований в НИИ с це- 

лью выявления (.) центроеки Р-4 при 

стандартных нагрузках, утвержденных 

УВВС”. Выполнили лицль доработки шас- 

сии мотоустановки, которые предпопага- 

пось внедрить в серийное производство 

Подводя итоги, в июне 1928-го, По- 

пикарпов и Ольховский докладывали в 

Авиатрест, что по сравнению с Р-1 с М-5 

мотор на новой мэшине сместили вперед 

ма 140 мм, здля улучшения обзора опус- 

тили вниз на 29 мм Установипи под фжю- 

зеляжем добавочный радиатор, а основ- 

ной уменьшили, улучшив аэродинамику 

самопета. Поставили бензиновую помпу, 

взамен ветрянок и многое другое 

В заключении НИИ ВВС по результа- 

там испытаний петом 1928-го отмечалось. 

"Внесенные конструктивные измене- 

ния (..) и используемое оборудование 

славят Р-4 с М-5 выше, чем Р-1 с М-5 за 

исключением шасси, годность которых 

сомнительна, ввиду слабой конструк- 

ции 

Полетов на фигуры (имеется ввиду 

высший пилотаж - прим. ред.) в НИИ не 

производилось и данные о штопоре НИИ 

не имеет. Устойчивость (...)Р-4 с М-5 при 

свободных рулях недостаточна, На мак- 

симапьных чиспах оборотов мотора ста- 

бипизатором сбалансировать самопет 

невозможно” 

Поспедние строки из выводов НИИ 

окончательно решили судьбу Р-4, так и 

не попавшего в серийное производство 

Но работа даром не пропала. В начале 

1928-го, 85 экземпляров поспедней серии 

Р-1 с М-5 выпустили уже с металличес- 

ким шасси по типу Р-4, По договореннос- 

ти между Авиатрестом и УВВС дорабо- 

танные сухопутные разведчики Р-1 с М-5 

в 1928-1929 годах предполагалось стро- 

ить на №1 и №3 с улучшениями по типу 

Р-4 посге попучемия результатов испы- 

таний опытного самолета суроившегося 

на заводе №25. При этом предполагалось, 

что завод №31 в Таганроге будет выпус- 
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кать самолеты по рабочим чертежам и 

эталону завода №1, 

С 25 апреля по 3 мая 1928-го в НИИ 

ВВС проходил испытания Р-1 с мотором 

БМВ-М, но серийно он так и не выпускал- 

ся, 

Р-1 строили по 1932-й, перейдя на 

выпуск разведчика Р-5, Р-1 стал базовым 

при создании морского самопета. Опыт- 

мый отдел завода №1 в кратчайший срок 

построил такую машину с использовани- 

ем недифицитных материалов для по- 

плавхов. 

Осенью 1925-го летчик В.Н Филиппов 

произвеп на МР-Л1 (МРЛ-1, Р-1 на по- 

плавках) первый полет на Москве-реке, 

Для ускорения испытаний и проверки 

конструкции и надежности поплавкового 

шасси в морских условиях гидроплан от- 

правили в 4-й авизотряд, базироваеший- 

ся в Севастополе Быпо выполнено де- 

сять попетов. Седьмой контрольный по- 

лет провел морской летчик Ковалевский, 

впоследствии отмечавший. 

“При полете оказалось, что самолет 

легко отрывается от воды. 

Поперечная и продопьная устойчи- 

вость нормальная. В воздухе хорошо под- 

дается управлению, Давит на правую ногу, 
но утомительно на мне не отзывалось. На 

левый вираж входит и выходит легко. На 

правом вираже зарывается носом. Ради- 

ус правого круга бопее левого Виражи 

асе-таки впопне возможны... ” 

В одном из последующих полетов с 

Н.Поликарповым при посадке подломи- 

лись стойки шасси и самолет стал тонуть. 

Экипажу пришлось вплавь добираться до 

берега. Поликарпов, после этого, отмечал, 

что *в связи с испытанием нашей морс- 

кой машины в Черном море, в связи с ТОЙ 

аварией, которую мы потерпели и выяс- 

нилось, что деревянные поплавки в том 

виде, э котором они были сделаны, не- 

удовлетворительны для целей морской 

авиации.,, Наиболее целесообразным 

типом поплавков для самопета яепяется 

поплавок металлический с состаетствую- 

цей окраской, предохраняющей от кор- 

розии.. 
В марте 1926-го Авиатрест поручил 

МР-1 на металлических поплавках. 

КБ ГАЗ №1 разработку металлических по- 

плавков к гидросамолету МР-1 с М-5. В 

этом же году, в связи с ликвидацией КБ 

документацию на поплавки (с гладким 

днищем и гофрированными боковинами) 

передали на 1-й завод. 

Летные испытания проходили при 

участии представителей НИИ ВВС и за- 

вода №1 в Филях на территории гидро- 

дрома завода № 7. В сентябре состоялся 

первый полет гидроаэроплана МР-1 

№3030 с мотором “Либерти” мощностью 
400 п.с. Вертикальное оперение, отпичав- 
шееся передней прямой кромкой и уве- 

пиченной площадью руля направления, 

сохранилось для всех поспедующих ма- 

шин “семейства” МР-1. 

Летчик Я. Н. Моисзев и хронометрист 

В.В.Никитин закончили заводские испы- 
тания в октябре, Летные характеристики 

оказались незначительно выше, чем у 

самолета с более тяжелыми дерееянны- 

ми поплавками. Однако из-за дефицита 

дюрапюминия оми остались в единичном 

экземпляре 

После аварии МР-П1 с деревянными 

поплавками, в апреле 1926-го ОСС ЦКБ 
приступил к разработке и постройке 3-х 
опытных МР-1 с М-5 (МРЛ-1) с новыми 

деревянными поплавками на усиленных 

стойках шасси. На зтот раз поплавки сде- 

пали из 4-мм фанеры на днище и З-мм - 

на остальных поверхностях. редан усили- 

ли сплошной деревянной прокладкой 

Опытный самолет отправили в Сава- 

стополь в феврале 1927-го, а в начапе 

апреля испытания закончились. В итоге 

Р-1 на деревянных поплавках прикяли на 

снабжение, а в октябре взлетел головной 

серийный МР-1 завода №10 По мнению 
петчика Комаренко. гидрасамопет бып 

вполне удовлетворитепен. но при посад- 

ке выявились некоторые недочеты конст 

рукции 
В дальнейшем, ввиду крайней загру- 

женности опытного отдела завода №25 

программными работами, по решению 

Авиатреста мелкие изменения вводились 

заводами, иэготавливавшими соответ 

ствующие изделия 

В 1927-м сдапи один экземпляр се 

рийного МР-2. Все серииные МР-1 вылус 
калисъ на ГАЗ №10 вг Таганроге, позднее 

попучиешем №3}. По данным В.Б Шав 

ровз, выпустили 124 самолета, состояв 

ших на вооружении до 1932-го 

Одна из первых попыток создани. 

Н.Н.Поликарповым истребителя относит 
сяк 1923-му, когда с реорганизацией за 

вода “Дукс’ в ГАЗ №1 его назначили на 
чальником КБ с одновременным испоп 

нением должности начапьмика увхнико- 

производственного отдега 'огда же на- 

чалось проектирование ‹шноместного ис- 

требителя-биплана с мо''х* м Либерти” 
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представлявшего собой уменьшенную 

копию самолетов типа *ОН-9" - Р-1. Пос- 
пе перевода Н.Попикарпова в конструк- 
торский отдел Гпавкоавиа Николай Нико- 

лаевич продолжил разработку машины 

самостоятельно. Однако проект, рассмот- 

ренный Научно-техническим комитетом 

ВВС ипопучивший название ГУВП-23, так 

и остапся на бумаге. 

Сложная политическая обстановка 

середины 20-х годов заставила прави- 

тельстео Советской респубпики показать 

силу наших ВВС, авиационной промыш- 

ленности Был совершен ряд сложнейших 

перепетов в различные страны Европы и 

Азии, доказавших, что Страна Советов 

уже располагает современной по тому 

времени авиацией. Одновременно с этим 

устанавливались дружественные контак- 

ты с соседями, всесторонне проверялись 

возможности авиационной техники, 

9 мае 1923-го английское правитепь- 
ство предъявило СССР "ультиматум Кер- 

зона“, потребовав отозвать советских дип- 

поматов из Афганистана. Ультиматум 
отвергли и петом 1924-го английская 

агентура инспирировала в Афганистане 

реакционное восстание В критический 

момент, когда опасность стала угрожать 
Кабупу, Советский Союз передай афиан- 

скому правительству, по его просьбе, 

шесть Р-1 иР-2 

Первого октября авиаотряд, возглав- 

пяемый начальником ВВС Туркестана 

П. Х. Межерзупом* вылетел из Термеза 
(Ташкент). В состав отряда входили 

М.М Гаранин, Ю.И.Арватов, В.В.Гопае, 

Я.Я. Якобсон и А.И. Залевский. Перепет 

протяженностью почти 1400 км был чрез- 

вычайно сложным, Но все экипажи пре 

одолели большое пространство, переле- 

тев через снежный хребет Гиндукуш, под- 

нимавщийся на пять и бопее тысяч мет- 

ров, и прибыпи вовремя на аэродром Ка- 

була Это был выдающийся по тому ере- 

мени перелет, открывший воздушный 

мост из СССР в Афганистан. Перелет 
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имел, безусловно, большое политическое 

значение дпя моподой Советской респуб- 

лики. Все его участники были награжде- 

ны орденами Красного Знамени. 
Еще бопее трудным испытанием стал 

полет летом 1925-го. 9 июня с Централь- 

ного аэродрома Москвы взлетели два Р- 
1, Р-2, АК-1 и два “юнкерса” - “Правда” и 

“Красный Комволец”, начав перепет по 

маршруту Москеа-Улан-Батор-Пекин. 

М.М.Громову с механиком Е В,Родэзеви- 

чем доверипи биплан Р-1А, на Р-1Б ле- 
тел М А.Волковойнов с В.П.Куэнецовым 
на Р-2 - АН,Екатов с Ф П.Мапиковым 

Специально дпя этого переплета под ру- 

ководством инжонора В.С Денисова под- 

готовили пару Р-2 с двигателями ”Сид- 

длей-Пума” мощностью 220 п.с. Первый 

имел эллилтическую форму радиатора, 
второй - со спрямпенными боками На 

винтах установили коки. Все это несколь- 

ко улучшило летные характеристики. В 
перепете участвовал только второй экзем- 

пляр. Все отечественные самолеты ос- 
нащались дополнительными бахами для 

беспосадочнохго папета прадойжитепьно- 

стью не менее шести часов. 
Эта экспедиция одержала блестящую 

победу над огромным расстоянием и пре- 

одолела чрезвычайные трудности пути 

длиною в 6476 км За 52 летных часа ос- 

тапись позади Урап. Сибирская тайга, 

озеро Байкал, горы Забайкалья и Монго- 

лии, пустыня Гоби и горный хребет Кал- 

гана. Через 33 дня, 13 июля, все самоле- 

ты бпагополучно приземлились в Пеки- 

В: 
Вслед за этим, М.Громов и М.Волко- 

войнов получили предложение посетить 
Токио. 30 августа они вылетели из Пеки- 
на и провели свои машины ло маршруту 
В 2800 км с посадками в городах Мукден, 

Сеул, Хиросима, Окаяма, сев в Токио 2 

сентября. Тах захончился первый боль- 
шой советский перелет. Самолет Р-1 бле- 

стяще выдержал сложный экзамен 

В 1926-м перелеты продолжались. 

Р..1 «Коотератор железноборожник» 

14 июля летчик Я.Н.Моисеев с механи- 

ком П.В.Морозом вылетели на почтовом 
Р-1 *Искра" из Москвы в стопицу Персии 
- Тегеран. Полет проходил ночью в кро- 
мешной темноте. Вдоль железной дороги 

тускло освещались станции, разъезды. 
Показания приборов подсвечивали кар- 

манным фонарем. Все шло по графику, 
двигатель работал безупречно. В Харько- 

ве приземлились на рассвете, а вскоре 
вылетели в Ростов-на-Дону взяв затем 
курс ма Минеральные Воды. 

Персидское правительство заказало 
нашим и французским заводам самоле- 
ты. Исход соревнования оказался в 
пользу СССР французские летчики не 

прибыли своевременно, а наши призем- 

пипись с точностью до минут на ппо- 
щадь, где их ожидал весь состав персид- 
ского правительства. 

За 17 ч. 42 м. (летных) покрыто рас- 

стояние в 3150 км. Средняя скорость по- 
лета - около 175 км/ч. При воэвращении 

домой установили всесоюзный и миро- 

вой рекорды дальности полета за один 
день на почтовом самолете. За 17 ч. 27 

м. (летных) покрыто расстояние в 2905 

км Средняя скорость попета 166 км/ч. 

Почти одновременно проводился пе- 

релет на Р-1 “Красная Звезда" с мотором 

М-5. Летчик П,Х.Межерауп, механик 

М И. Голованов с пассажиром, журналис- 

том М.Кольцовым, 19 июля вылетели из 

Москвы в стопицу Турции по маршруту 

Москва-Харьков-Севастополь-Ангора 

(Анкара). 

Очень тяжепым оказался последний 
этап. Вылетев из Севастополя рано ут- 

ром, экипаж встретился в открытом море 
с грозовыми тучами, которые затрудняя 
ориентировку, не раз заставляли летчика 
менять высоту. Горы на Анатолийском 

берегу также были окутаны облаками, что 

вынудипо П.Межераупа изменить перво- 

начально пропоженный маршрут, Тем не 

менее самолет прилетел в Ангору в рас- 

четное время. 

ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
САМОЛЕТОВ С МОТОРОМ М-5 

Р-1 МР-1 

Размах крыла, м 14,02 
Длина, м 9.24 10,58 
Площадь крыльев, м’ 44.54 
Вес пустого, кг 1450 1830 
Вес топлива, кг 327 
Взлетный вес, хг 2200 2580 
Скорость, км/ч 
макс у земли 185 179 
посадачная 90 100 

Время набора высоты, мин, 
1000 м 4.5 8.8 
3000 16,5 41 
Практический потолок, м 5000 3680 
Дальность. км 709 650 
Длина разбега, м 250 400 

Длина пробега, м н/д 100 

«Крылья Родины» 11.98 



Разведчик ДН-3За с мотором 
«Либерти» ГАЗ №1 1920-21 г. 

№ 

| УД аа] 

А » | 
д 
< 

Р-1 с научно-испытательной аппаратурой 

а ыы 

«Крылья Родины» 11.98 23 



рае 

2. Ч 



—— ——ы————— 

Сергей КОЛОВ 

ФЭИЙРИ “БЭТТЛ” - 
ЭЛЕГАНТНЫЙ НЕУДАЧНИК 

В Королевских ВВС Великобритании ещё с Первой миро- 
вой войны наряду с тяжелыми машинами находились на во- 
оружении и легхив одномоторные бомбардировщики, Первым 
в списке таких самолетов стоит двухместный биплан “Де- 
Хевилленд` ОН4. Англичане посчитали опыт применения 
ОН.4 удачным, и линия развития машин этого класса продол- 
жилась. В 1932 году Министерство авиации выпустила тре- 
бование на создание очередного легкого бомбардировщи- 
ка, который заменил бы устаревшие бипланы Хаукер “Хат” 

Из четырех компаний, представивших свои варианты, по- 
стройку прототипов заказали лишь двум фирмам - "Фэйри" и 
“Армстронс Уитворт° Наиболее современным выглядел про- 
ект Марселя Лобеля, главного конструктора фирмы "Фэйри". 
Это был обтекаемый моноплан с убираемым шасси и экипа- 
жем из двух человек. летчика и стрелка, имевших раздель- 
ные кабины. Из стрелкового вооружения - два пулемета 
калибра 7,7 мм, одину стрелка, а второй в правой консоли 
крыла, из которого огонь вел пилот 

Лобель ещё на стадии проекта отказался от применения 
радиальных двигателей воздушного охлаждения, не желая 
ухудшать аэзродинамику. Руководство фирмы предложило во- 
енным семейство своих моторов жидкостного охлаждения 
Принс” Р 12, Р1биР?24 (цифра означала количество Цилин- 
дров), однако выбор пал на "Роллс-Ройс" "Мерлин" взлетной 
мощностью 1030 п.с. 

После продувок модели в аэродинамической трубе, для 
снижения сопротивления решили выполнить один общий за- 
стекленный фонарь на две кабины, Такой фонарь был необ- 
ходим ещё и потому, что в экипаж по требованию военных 
добавлялся при необходимости и штурман-бомбардир. Он 
находился между стрелхом и летчиком, а во время прицели- 
вания и сброса бомб занимал место на полу. Четыре бомбы 
по 250 фунтов (113,5 кг) подвешизались в бомбоотсеках в 
корневой части крыла ( по две в каждой плоскости). Име- 
лись наружные узпы, накоторые можно было взять ещё 500 
фунтов (227 кг) бомб. 

Впервые фирма “Фэйри’ выпускала цельнометалличес- 
кий самолет с фюзеляжем типа полумонохок с работакищцей 
обшивкой и широким использованием деталей из легких 
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сплавов. Двухлонжеронное крыло имело закрылки и эперо- 
ны. Топливные баки располагались в крыле и фюзеляже. 
Основные стойки шасси с одним колесом убирались назад 
по полёту в крыло, причём колёса не разворачивались и на- 
половину выступали. Это выполнили для того, чтобы в слу- 
чае невыпуска шасси можно было сесть на фюзеляж с ми- 
нимальными повреждениями. 

В начале 1936-го первая машина была готова, ив марте 
Крис Станилзнд впервые поднял её в воздух с аэродрома в 
Хэйсе. Оснащённый сначала трёхлопастным винтом посто- 
янного шага “Фэйри-Рид” с обтекателем, прототип выглядел 
очень злегантно. Но характеристики бомбардировщика, не- 
смотря на почти “истребительную” внешность, оказались 
невысокими. Мощности двигателя в 1030 л.с. явно нехвата- 
по. Хотя управление машины нареканий не вызывало, мак. 
симальная скорость на высоте 4575 м составляла лишь 
414 км/ч. Если же экипаж увеличивался до трёх человек, то 
это число падало да 388 км/а (на 4000 м) Самолёт с такой 
скоростью и небольшой бамбовой нагрузкой, к тому же за- 
щищеённый сзади лишь одним пулемётом винтовочного ка- 
либра, трудно было назвать перспективным. Но Коропевс- 
кие ВВС очень нуждались в обновлении самолётного парка, 
а более современные бомбардировщики ещё только проек- 
тировались и их серийный выпуск не мог начаться быстро. И 
в этой ситуации военные решили принять на вооружение эле- 
гантный, но в общем неудачный “Бэттл” (*Вае”) - так стал 
называться бомбардировщик в апреле 1938-го. 

Серийный выпусх развернули в Сокпорте, а затем к 
сборке подключился ещё завод фирмы “Остин” в Бирмингв- 
ме, Вместе они собрали до ноября 1940-го 2217 "Бэтлов” 
Серийные машины отличались от прототипа новым винтом 
изменяемого шага Де-Хевилленд и более длинным фонарём 
кабины Первые 136 *Бэттлов” имели двигатель "Мерлин", 
а затем бомбардировщики получили “Мерлин”! и, наконец. 
“Мерлин”! взлётной мощностью 1440 л.с. На некоторых ма- 
шинах устанавливался высотный *Мерлин" У В зависимости 
от порядкового номера двигателя называлась и соответству- 
ющая модель бомбардировщика: “Бэттл” Мк 1. й, № или \ 
Хотя ещё раньше, летом 1937-го, обозначение Мк! получил 
проект облегчённого “Бэттла’ с увеличенной дальностью 
до 2253 км, но до выпуска дело не дошло 

Для ускорения обучения лётчиков несколько машин пер- 
вых выпусков оснастипи двойным управлением и передали 
в 63-ю эскадрилью, базирующуюся в Апвуде. Именно эта эс- 
кадрилья в начале 1937-го стала первой строевой частью. 
переучившейся на новые бомбардировщики. В 1937-ми 1938. 
м кней добавились ещё 17 эскадрилий Королевских ВВС, 

С началом войны в Европе, в сентябре 1939-го, 10 эскад- 
рилий “Бэттлов" перелетели во Францию, где вошли в состав 
объединённых воздушных сил союзников. 20 сентября имен- 
но стрелок “Бэттла” из 226-й эскадрильи открыл счёт сби- 
тым немецким самолётам, сумев уничтожить В! 109 В тече- 
ние первого месяца войны английские самолёты выполнили 
ряд разведывательных полётов и ночных бомбардировок 
Целей в Германии. Невысокая скорость и слабая защита 
самолёта делали такие вылеть очень оласными. И 30 сен- 
тября из пяти “Бэттлов" 150-й эскадрильи, появившихся над 
Саарбрюккеном, “Мессершмитты”" сбили четыре. 

Чтобы хоть как-то повысить живучесть самолёта и уси- 
лить вооружение, англичане стали ставить дополнительный 
пулемёт снизу и стальные писты для защиты экипажа Но 
это не решило до конца всех проблем, и две эскадрильи вер- 
нулись в Англию, чтобы перевооружиться на более совре- 
менные ‘Бленхэймы”. 

Когда в 1940-м вермахт пересёк границы Франции, Бель- 
ЧИ 
Первый прототип «Бэтиплав 

—_———ы=—ы—=—_„_„ 
25 



Тройка «бэгтутову в попоте. 

пли, Голландии и Люксембурга, в Ееропе ещё оставались 110 

боеготовых *Бэттлов”. Для бомбардировок наступающих не- 

мецких частей англичане решили применить новую тактику 

Поскольку на средних и больших высотах одномоторные "Фэй- 

ри’ были практически беззащитны от нападения истребите- 

лей, экипажи выполняли атаки с бреющего полёта на малых 

высотах Но интенсивный зенитный огонь с земпи из всех 

видое стрелкового вооружения оказался не менее губитель- 

ным, чем снаряды “Мессершмиттов". В первый же день 10 

мая из 36 "Бэттлов” , атакующих гитлеровцев на границе с 

Люксембургом, было сбито 13. На следующий день после 

такого же боевого вылета из восьми бомбардировщиков нз 

свой аэродром вернулся лишь один. А группу из пяти *Бэт- 

тлов’, пытавшуюся разрушить мость! через канал Альберта 

а Бельгии, уничтожили в полном составе 

Потери слабовооружённых и тихоходных бомбардиров- 

щиков продолжали расти с каждым днём. 14 мая из 62 само- 

лётов восьми эскадрипий, отправившихся на боевые зада- 

ния, не вернулось 35. Наибольшие потери понесла 218-я 

эскадрилья Из 11 её самолётов было уничтожено 10, От 

полного истребления "Бэттлов” спасло только быстрое на- 

ступление вермахта, вынудиешее англичан эвакуировать с 

континента все свои войска, ик 15 июня самолётов Королев- 

ских ВВС во Франции не осталось. После столь неудачного 

начала военной карьеры, вернувшиеся в Англию бомбарди- 

ровщики стали быстро сниматься с вооружения Последней 

боеготовой частью оставалась 98-я эскадрилья, её "Бэттлы” 

выполняли разведывательные полёты и поиск немецких под- 

подок до июля 1941-го, взлетая с аэродрома в Рейкьявике. 

Оставшимся не у деп бомбардировщикам необходимо 

было найти применение. Ещё в середине 1939-го проходил 

испытания вариант “Бэттла" в качестве буксировщика мише- 

ней с лебёдкой ( стрельбу по цели могли вести как стрелки 

других самолётов, таки зенитчики). Самолёт признали удач- 

ные и на фирме «Остин» таким образом доработали в 1940- 

м 200 машин, получивших обозначение “Бэттл” (ТТ). Был 

создан и вариант (Т) - учебный и вывозной самолёт для пи- 

лотов истребительной авиации с раздельными кабинами кур- 

санта и инструктора. И здесь количество заказанных машин 

равнялось 200, а первые учебные “Бэттлы" поступили в учи- 
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лищав 1940-м. Кроме лётчиков, свою тренировочную моди- 
фикацию *Бэттла” получили и воздушные стрелки - на 
самолёте вместо второй кабины ставилась турель Бристоль 
Тип1 с одним пулемётом калибра 7.7 мм. 

Широко использовали “Бэттл” в качестве летающей ла- 
боратории по испытанию различных авиационных двигате- 
лей На 17 самопётах облетали целый ряд моторов: “Нз- 
пир”, “Сейбр” и“Датер" УИ, "Бристоль", "Таурус" и "Геркулес", 
“Роллс-Ройс”, “Экс” и "Перегрин”, и различные модификации 
"Мерлина‘. Самым мощным среди испытываемых моторов 
был 2000-сильный "Принс" Р24 фирмы “Фэйри“. Правда, на 
полную мощность ни а одном полёте двигатель не выводили, 
но, по расчётам, максимальная скорость на “полном газу” 

допжна была составлять 587 ккм/. 
Фирма “Фэйри” поставляла свои бомбардировщики и в дру- 

гие страны. Ещёв 1937-м "Бэттлами" заинтересовалось бель- 
гийское правительство. Недорогой одномоторный бомбар- 
дировщик с экипажем из 2-3 чеповек идеально подходил для 
этой небольшой страны. И в марте 1938-го на вооружение 
5-Й и 7-й эскадрилий бельгийских ВВС поступили 16 “Бэт- 
тлов", отличаясь от машин, петавших в Англии, более длин- 
ным воздухозаборником радиатора снизу. К 10 мая 1940-го в 
строю оставалось 14 боеготовых бомбардировщиков. Воен- 
ная судьба этих машин оказалась такой же неудачной, как 
иу их английских коллег Бельгийским `Бэттлам” удалось вы- 
полнить единственный вылет на бомбардировку трёх мостов 
через канал Альберта, причём из девяти самолётов шесть 
было сбито 

«Бэттл» Мк.1 
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«Бэлутл» ВВС ЮАР 

В конце 1939-го 40 *Бэттлов" купила Турция, В это же вре- 
мя Королевские ВВС передали 12 машин Греции. Эти “Бэт- 
тлы" в составе 33-й эскадрильи греческих ВВС успели пово- 
евать против итальянцев в октябре 1940-го. Один бомбарди- 
ровщик получила Польша, а после её капитуляции экипажу 
удалось перелететь на Ближний Восток, В апреле 1939-го 
экземпляр "Бэттла" англичане направили в Южную Африку 
Бомбардировщик выполнял разведывательные полёты! над 
Сомали, но 19 июня 1940-го итальянцам удалось его сбить. 
Вскоре прибыли следующие 12 машин, выполнявшие бое- 
вые вылеть до августа 1941-го. В 1942-м южноафриханские 
ВВС получили дополнительные 150 “Бэттлов” в двухмест- 
ном учебном варианте и в качестве буксировщиков мише- 
ней 

Значительное количество учебных *Бэттлов” англичане пе- 
редали Австралии. Первые самолёты прибыли в Мельбурн в 
апреле 1940-го, а до конца 1943-го австралийцы получили 
304 *Бэттла” для тренировки лётчиков и 30 буксировщиков 
мишеней. Ещё больше одномоторньх. *Фэйри" досталось 
Канаде - 736, Из них 200 самолётов переделали на заводе 
фирмы "Фзйрчалд” в Квебеке в вариант для тренировки 
стрелков, установив сзади турель с пулемётом. Одна из ка- 
надских машин летала с двигателем Райт “Циклон” воздуш- 
ного охлаждения, Несколько буксировщиков мишеней пере- 
дали в Индию, где они использовались в зенитной школе в 
Карачи. 

Рождённый бомбардировщиком, “Бэттл” заканчивал свою 
лётную карьеру учебным самолётом ив этом качестве про- 
служил до самого конца Второй мировой войны. Но это было 
очень слабым утешением его создателям. Построенный до- 
вольно большой серией, этот элегантный на вид самолёт 
не оправдал возложенных на него надежд и в боевом при- 
менении оказался очень неудачным. Война доказала не жиз- 
неспособность такого класса бомбардировщиков. 
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НОВОСТИ 

НА ПРОШЕДШЕМ 14-15 сентября се- 

минаре международной авиэгрузовой ас- 

социации президент ТИАКА Кристофер 

Фойл сообщил, что Ан-124 “Руслан” име- 

ет огромный успех в мире. Одной из глав- 

ных причин этомф стала деятельность 

“Эйр Фойл" и "Хеви Лифт” в маркетинге 

самолета и превращение его в приемяе- 

мую для Запада машину Выступивший 
на семинаре Лэрри Койн из “СЕО Койн 

Авизяшн” сообщия, что построенные в 

СНГ Ип-76 и перевозящие грузы из Ее- 

ропы, Персидскога залива и Китая в стра- 

ны СНГ почти уничтожили всякую инос- 

транную конкуренцию на этом рынке. 

Английское министерство обороны 

рассматривает самолеты Ан-124 и евро- 

пейскую "Белугу” кяк альтернативу аме- 

риканским С-17. Судя по всему, россий- 

ский самолет дешевле С-17, который 

предлагают по цене свыше 300 млн.долл 

Воэможна аренда "Русланов" у СП “Хеви 

Пифт” с участием компании “Вопга- 

Днепр”, использующей Ан-124-100 

В СООТВЕТСТВИИ с Меморандумом 

о сотрудничестве в области гражданской 

авиации, подписанном между министер- 

ством экономики РФ и фирмой «Боинг» 

9 июня, предусматривается продолжить 

российско-американскую программу лет- 

ных исследований на летающей лабора- 

тории Ту-144АЛЛ "Москва", созданной на 

базе сверхзвукового пассажирского само- 

лета. Планируется выполнить восемь 

полетов, в том чиспе с участием пилотов 

США 
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В МАЕ МИНИСТЕРСТВО ТРАНС- 

ПОРТА Канады выдапо сертификат пет- 

ной годности по нормам РАК-29 на вер- 

толет Ка-32А11ВС, использующийся для 

добычи древесины из труднодоступных 

для обычного транспорта мест, Серти- 
фикация, с учетом подготовительных ме- 

роприятий, заняла три года, при этом 

пришлось внести в машину окопо 300 из- 

менений 

В ИЮНЕ ЭФИОПИЯ в связм с по- 

граничным конфликтом с Эритреей эап- 

росила у Румынии десять из 50-ти дора- 

ботанных МиГ-21 “Пансер” Эти машины 

модернизировали изрвильские компании 

и румынский завод “Авиастар”. Можно 

ожидать, что данная сделка повысит 

шансы израильских фирм в конкурент- 

ной борьбе с МАПО ^МИГ” за право мо- 

дернизировать эфиопские "МиГи” 

НА ПОЛИГОНЕ НПП “ЗВЕЗДА” про- 

шло наземные испытания облегченное ка- 

тапупьтное кресло КЗ6Д-3,5. превосходя- 

щее по характеристикам саоих предше- 

ственникое и предназначенное дпя раз- 

личных типое боевых самолетов. На но- 

вом кресте применено устройство адап- 

тации стреляющего механизма в зависи- 

мости от режима полета самолета и веса 

летчика, а также система управления тра- 

екторией движения креспа в боковой 

плоскости. Предусмотрена воэможность 

катапультирования в автоматическом и в 

ручном режиме 
В настоящее время кресло проходит 

испытания в США. Напомним, что оно 

рассчитано на спасение петного соста- 

ва на скоростях от О до 1400 км/4 и высо- 

тах до 24,5 км. Облегченный на 26 кг (в 

соответствии с требованиями ВВС США) 

вариант кресла рассматривается для ус- 

тановки на истребитель Ё-22А “Рэптор” 

личи 

ДВА КРУПНЕИШИХ российских бан 

ка *“Инхомбанк” и "Менатеп" участвуют в 

финансировании производства на Улья- 

новсхом авиационном промышленном 

хомплекс®е “Авиастар” двух пассажирских 

лайнеров Ту-204-100, заказанных пизин- 

говой компанией “Инком-Авиа” Кроме 

этого, между банком “Менатеп” и Хаба- 

ровским ОАО достигнуто соглашение о 

финансировании лизинга Ту-204 и 

Ту-214 

30 СЕНТЯБРЯ 1998-го впервые в ис- 
тории отечественной авиации комиссия 

ФАИ присудила диплом "Феникс" Феде- 

рации любителей авиации России (ФЛА), 

как знак международного признания ис- 

торической ценности сомолета-пегенды 

Ли-2 и труда членов ФПА, воссоздавших 

единственный экземпляр машины поспе 

двадцати лет забвения. В 1992-м Ли-2 

{заводской № 2341605) первый раз пос- 

пе возрождения поднялся в небо Моск- 

вы. Но для того, чтобы самолет заметипи 

и оценили, потребовалось еще шесть с 

половиной лет и лишь после этого петз- 

ющая история - Ли-2 получил заспужен- 

ное признание у себя на родине и стал 

украшением авиасалонов Европы и Рос- 

сми 

СОСТОЯЛАСЬ З-я конференция Фе- 

дерации любителей авиации (ФЛА). Она 

отметипа, что главное препятствие на 

пути развития АОН - отсутствие право- 

вой базы. Введение нового Воздушного ко- 

декса фоктически ставит АОН вне зако- 

на. Мечта всех, кто связан с малой авиа- 

цией, - привести наши основополагающие 

документы в соответствие с аналогичны- 

ми зарубежными законами. 

Конференция избрала президентом 

ФЛА В.В.Забопотского, вице-президента- 

ми В.И,Кирсанова и О.С.Лякишева По- 

четным президентом стал И П.Валх 

«Крылья Родины» 11.98 
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Лев БЕРНЕ 

о Са 

РЕАКТИВНЫЙ “ИНОХОДЕЦ 
ЮНКЕРСА” 

О бомбардировщике уи-287 
Через месяц поспе того ках американ- 

ские войска ушпи из зоны оккупации Гер- 

мании, которую согласно решению Ял- 
тинской конференции заняла Советская 

армия, меня отправили в составе одной 

из бригад НКАЛ в Дессау - стопицу «Юн- 
керса» + крупнейшей немецкой азиастро- 

итепьной фирмы. Перед нами стояпа 

главная задача найти и отправить на за- 

вод №9300, который возглавлял А.А. Ми- 

кулин, техническую документацию по га- 
зотурбинным двигателям 

НКАЯовский трудяга Ли-2 доставил 

нас на главный испытательный аэродром 

фирмы - Брандис Поспедние месяцы 
войны на нем базировапись истребители 

Ме-163 из эскадрильи "400" ПВО и само- 

петы 1-Й школы слепых полетов Поэто- 

му союзники его побаивапись и почти не 
бомбили. 

Когда мы упегали из Дессау, нас пре- 

дупредили: посмотрите. что есть интерес- 

ного на аэродроме. Действительно, по 
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окраинам летного поля валялось много 
техники. В основном это разбитые 

Ме-163. Но мое внимание привлек само- 
лет, напоминавший Не-177. В поисках 

двигателей я залез под крыло, которое, к 

моему удивлению, оказалось с вынесен- 

ными вперед консолями! Самолет был хо- 

рошо замаскирован, может быть, поэто- 

му и остапся целым Офицеры нашего 

БАО (батальон аэродромного обспужива- 
ния + прим.ред, ) марку машины не зна- 

ли и лишь позже стало известно, что это 
4и-287\2 

Вконце 1942-го главный аэродинамик 
фирмы «Юнкерс» Ганс Вокке получил за- 

дание раэработать компоновку бомбарди- 
равщика с четырьмя ТРД ито 004. Са- 

молет должен был обладать невиданной 

для того времени скоростью - не менее 

800 км/ч. Технический департамент ми- 

нистерства авиации одобрил аван-проект 

и присвоил ему обазначение /и-287. Од- 

ним из плавных препятствий на пути со- 

здания самопета стал выбор зэродинами- 

ческой компоновхи крыла. Несмотря на 
трудности военного времени, исследовз- 

ния в аэродинамических трубах фирмы а 
Дессау проводились достаточно интен- 
сивно. 

Стремясь увеличить критическое чис- 
по Маха, решили применить стреловид- 

ное крыло, используя давно известный в 

аэродинамике принцип скольжения. Ис- 

следования проводились с крыльями как 
прямой (КПС), так и обратной стреловид- 

ности (КОС), Недостатком КПС является 
преждевременный срыя потока на его хон- 

цах, приводящий к потере эффективнос- 
ти элеронов и снижению запаса продоль- 

ной устойчивости. КОС сеободно от та- 
ких явлений, но. хак выяснилось позже, 

обпадает другими недостатками 

Первоначально Вокке предложил КПС 

сурюм 25% при расчетной скорости по- 
лета М=0,8. Это крыло имело заметные 

преимущества на больших скоростях по 
сранению с прямым и недостаточно хо- 

рошие характеристики на малых. Впос- 
педствии он остановип свой выбор на 
КОС. 

На подобном крыпе пограничный 

слой, накапливаясь вблизи фюзеляжа, 

приводит к преждевременному срыву по- 

тока. Сама компоновка КОС на самолете 
дает существенное преимущество на ре- 

жимах взлета и посадки: с увепичением 

угла этаки консоли крыла не прибпижа- 
ются к взлетно-посадочной полосе (эта 

опасность присуща лишь схеме ниэко- 

плана с отрицательным поперечным \ - 

прим.ред.}, как у КПС, а, наоборот. уда- 
пяются на безопасную дистанцию, облег- 
чая пилотирование, Но есть одно ‘но’ 

попет с КОС на больших углах атаки спо- 
собствует появлению дивергенции 

Дивергенция элементов конструкции 

ЛА (от латинского спова Фмегао отклоня- 

юсь) характеризуется увеличением 

(вплоть до бесконечно большого значе- 

ния) производной коэффициента › Су - 
по угу атаки. Вспедствие этого. под дей- 
ствием аэродинамических сил происхо- 
дит потеря статической устойчивости кон- 

струхции крыла с последующим его скру- 

чиванием и разрушением С ростом ско- 

рости дополнительные аэродинамичес- 

кие силы, вызванные деформациями не- 

сущей плоскости, еще больше возраста- 
ют. 

Исспедования крыла в АДТ, подтвер- 
жденные позже летными испытаниями. 

позволили определить для /и-287 опти- 

мапьный угол стреловидности по пере- 

дней кромке -23°, При больших углах 
прочность крыла оставляет желать пуч- 
шего, и ее запас необходимо увеличивать 

Многочисленные исспедования, прово 

деннье в азродинамических лаборатори- 
ях в Дессау, Геттингене и Берлине, под- 
утвердили правоту Вокке и позволили за- 

дать ограничения по критическим эначе- 

ниям скоростей и углам атаки, В процес- 

`Л-287 в сборочном цехе, Май 19442 



се проектирования боевой машины глав- 
ные технические решения решили прове- 

рить на попномасштабной петающей мо- 

дели 
Новым крылом и ТРД оснастили фю- 

зеляж от Не-177АЗ, Хвостовое оперение 
взяли от ./-188. Так как шасси спрятать 

в крыло, требующее повышенной жест- 

кости, не представлялось возможным, то 

решили использовать неубираемые опо- 
ры Носовую двуххолесную стойку шасси 

заимствовали от трофейного “Либерейто- 

ра” В-24, а основные, с колесами ст транс- 

портного /и-352, - прикрепили к передне- 
му лонжерону крыла, усилив их подкоса- 

ми и закрыв обтекатепями, Все доработ- 

ки выполнили в апреле 1944-го. 
Новым было двухлонжеронное крыло 

со скоростным профилем, разработан- 
ным на фирме “Юнкерс” На передней 

кромке корневой части крыла поставили 

неподвижный предкрылюк. При посадке 

целевыею закрылки могпи опускаться на 

407, а алероны - зависать на 23°. обесле- 

чивая требуемую подъемную сипу кры- 

ла Два из четырех ТРД ото 004 крепи- 

пись к носовой части фюзеляжа, а остапь- 
ные под крыпом Летакхцей модели при- 

своили обозначение /и-287 М1. 
На совещании, состоявшемся в Обер- 

зальцбурге в мае 1944-го, ведущий кон- 
структор фирмы "Юнкерс" профессор 

Гертель доложил Герингу, что сборка за- 
канчивается и в ближайшие дни /№-287\1 

доставят на аэродром Брандис. Спустя 
три месяца, в августе петчик-испытатель 

Зигфрид Хопьцбауер впервые поднял ма- 

цлину в воздух 
Для вэлета использовались многора- 

зовые ускорители с ЖРД “Вальтер” 

НМК109-502 тягой по 500 хгс, хрепивши- 

еся под мотогондолами. В хвостовой час- 
ти самопета укладывался бопьшой тор- 

мозной парашют, Всего в Брандисе про- 

извепи 17 полетов, во время которых 
Ан2ВТУ1 похазал себя с хорошей сторо- 
ны чего непьзя сказать о ненадежных 
ТРД Ляло 00481 и взрывавшихся уско- 

ритепях Несмотря на необычную компо- 
новху, самолет оказался приятным в уп- 

равлении Особенно отмечапась манев- 

ренность и управляемость по крену, что 

соответствовало расчетам 

Выпуск закрылков совершенно не 

влиял на управляемость Скорость захо- 
да на посадку, несмотря на высокую 

удельную нагрузку на крыло - 305,6 кг/м , 

была 240 кмм, посадочная - 190 км/ч 
Одной из главных задач полетов яв- 

лялось исследование аэродинамики кры- 

ла на малых скоростях. Для этого на его 

верхней поверхности ухрепили шелковин- 

ки. Перед оперением установили кинока- 

меру. которая снимала на отклонение в 

попете 

Геометрическая форма КОС и распре- 

депение давления по ее хорде приводит 

к его закручиванию с увеличением угла 

атаки, смещая центр припожения подъем- 

ной сипы к законцовкам. Единственное, 

что можно сдедать в этом случае, - уси- 
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лить каркас. Исследование крыла /и-287 

показало, что при заданной его жесткос- 
ти закручивание было незначительным. 

Несмотря на то, что Л+-287\/1 пред- 
назначался в основном для исспедований 

на малых скоростях, его максимальную 

скорость на пикировании удалось довес- 

ти до 650 км/ч. 
Много позже исспедования в ЦАГИ 

показали, что развитие срывного обтека- 
ния в корневой части КОС можно осла- 
бить установкой горизонтального опере- 

ния перед крылом или с помощью пере- 

днего наплыва крыла. Эти идеи реализо- 
вали уже в наши дни на самолете ОКБ 

им.П.О.Сухого - С-37, 
Были у /4-287 и другие осабеннос- 

ти. Так, при крутых виражах и выходе из 

пикирования эффективность руля высо- 

ты заметно снижалась (видимо, из-за по- 

падания оперения в спутный след от кры- 

ла - прим, ред) Зато на других режи- 
мах запаса продольной устойчивости са- 

молета вполне хватало 
Испытания выявили также недостаток 

размещения двигателей в передней час- 

ти фюзеляжа, вызвавшие трудности с 

балансировкой. Поэтому распопожение 
ТРД и их чиспо (тяги явно не хватало) на 
втором опытном /и-287\/2 решили изме- 

нить. В октябре 1944-го работы по бом- 

бардировщику согласно приказу Геринга 
прекратили, сосредоточив все усилия на 

выпуске истребителей ПВО В начале 
1945-го неожиданно попучили новые ука- 
зания - сотовить крупносерийное произ- 

водство самолета. 

Работы на опытном /-287\2 и про- 
тотипе серии продолжались на неболь- 

ших заводах фирмы "Юнкерс", распола- 
гавшихся на окраинах Лейпцига, недале- 

хо от аэродрома Брандис. Крыло = 

287\2 осталось то же, что и на первом 

самолете, но фюзеляж, оперение и шас- 
си, попностью убиравшееся в фюзеляж, 

были новыми. При этом колесо передней 

стойки при уборке поворачивалось на 90 

Из-за неясности с ТРД менялись и 

решения об использовании сначала но- 

вого иго 012. затем Не5-011. ВМ\// 003 

Л» 287 У] 
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и ито 004. Различие в тясе двигателей 

{от 2900 до 800 кгс} сопровождалось из- 

менением их числа. Например, двухдви- 

гательный вариант с ТРД Уито 012 пре- 

дусматривал их подвеску под крыпом Но 
этот двигатель еще не был готов и при- 

шлось еременно удовлетвориться че- 
тырьмя Не-011 с тягой по 1300 кгс, раз- 
мещавшимися как на .Л1-287\/1. При этом 
следовало считаться с тем. что в кабине 

от них будет значительный шум, но учи- 

тывая воонное назначение самолета. это 

сочпи несущественным Когда началась 

сборка машины, выяснилось, что этих 
двигателей тожа нят. 

Оставался выбор между ВММ\/ 003 и 

лит 004, которых требовалось не менее 
шюсти. Но реально оба типа ТРД мини- 
стерство авиации забронировало для ис- 

требителей. Предполагалось два вариан- 
та установхи двигателей. Первый - по три 
мотора в общей связке под хрылом. вто- 
рой - по паре ТРД под крыльями и в носу 
фюзеляжа по образцу /и-287\/1 Для вто- 
рого опытного самолета выбрали порвый 
вариант компоновки. 

Все варианты размещения ТРД тща- 
тельно проверялись на модепях в азро- 
дикамической трубе, Интересно, что еще 
в 1943-м определили: дпя уменьшения 
сопротивления на скоростях с большим 
числом "М" наибопее выгодным оказз- 
лось продапьное расположение двигате- 
пей ‘песенкой` что соответствовало “пра- 
вилу площадей”. о котором немецкие 
аэродинамики пишь догадывались. Од- 
нако с этим опоздали, поскольку преиму- 
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щества этой компоновхи определились, 
когда проект/и-287 находился в стадии 
рабочего проектирования. 

Кроме того, у самопета с силовыми 
установками, расположенными по "прави- 

пу площадей" усложнилась система уп- 
равления ТРД (увеличилась протяжен- 

ность и копичество тяг управления), кро- 
ме того в спучае отказа крайних моторов 
могли возникнуть сложности с пилотиро- 

ванием. С другой стороны, опасения, что 
расположенные рядом ТРД будут небпа- 
гоприятно воздействовать друг на друга, 
в ходе ислытаний на наземном стенде не 
подтвердились. 

Серьезным достоинством ./и287 со 
стреловидным крылом являлось разме- 
щение бомбоостсека длиной 4,5 м перед 
центропланом, вблизи центра тяжести и 
способного вмещать до Ат бомб 

На летающей лаборатории /и-287\/1 
быпо топько два чпена экипажа, на .Л»- 
287 \2 и \З - потри человека, причем на 
последней машине они размещались в 
гермокабине. На варианте \/З предусмат- 
ривалась хвостовая башня с двумя 13-мм 
дистанционно-управлявмыми пупемета- 
ми МС-131. Наведение оружия осуще- 
ствлялось с помощью перископического 
прицепа. 

Все горючее размещалось в фюзе- 
ляжных баках, 

После папетов в Брандисе. \/1 пере- 
гнали на авиабазу в Рехлин, где продоп- 
жипи испытания. Я видел отчеты летчи- 
ков-испытателей Пангерца и Вендта о 
полетах, выполненных 8 и 13 сентября 

-287У1 без стартовых рэкег, 

1944-го. Позже, в 1947-м на аэродроме 
ЛИИ летчик-испытатепь фирмы “Юн- 
керс”, а затем завода №1, Пауль Юльге 
рассказывал, что он такжа выполнил не- 
скольхо полетов на этой машине 

При подготовке серийного производ- 
ства на стендах заводов фирмы: “Юнхерс” 
провепи испытания различных агрегатов 
и систем, включая топливную с имита- 
цией возможных эволюций самолета, в 
том чиспе и перевернутого полета. Так же 
тщательно исследовалась и гидросисте- 
ма с учетом предполагаемых поврежде- 
ний, забросов давления и ненормирован- 
ных перегрузок. Попностью подготовили 
и частично направили на заводы конст- 
рукторскую документацию. 

Несмотря на бомбежки и постоянные 

перемещения предприятий по стране, в 
производственных подразделениях лежа- 
пи готовые дпя монтажа уэль и агрегаты 
самолетов. На всей территории провин- 
ций Ангальт, Саксония. Тюрингия десят- 
ки небольших заводов и фабрик были го- 
товы к началу серийного выпуска /и-287. 

Самопеты первой серии /и-287А-1 
планировали оснащать шестью ВМ\М/ 
ООЗА-1, для серии В1 ждали четыре ’Хей- 
мкепь-Хирт 001-1А”, для /и-287В-2 - два 
ВМУУ 018 с тягой по 3400 кгс. Однако ни- 
каких серьезных работ по поспедним ва- 
риантам немцы провести не успели 

На заводе в Дессау собрали лишь уи- 
287\2 Но с машины. отправленной в 
Брандис, вскоре сняли двигатели. Чтобы 
спасти от бомбежек. самолет затащипи на 
опушку леса, установив носовой частью 
в сторону от аэродрома. Поэтому амери- 
канцы, рассматривая результать аэрофо- 
тосъемки, пришли к выводу, что немцы 
построили самолет по схеме "утка" с КЛС 

Несмотря на то, что у-287 перед при- 
ходом американцев подорвали, крыло по- 
чти не пострадапо Впоспедствии все, 
что уцелело, вернули в Дессау и частич- 
но использовапи для дальнейшей рабо- 
ты 

Больше повезяю /и-287\/3. К момен- 
ту прихода американцев самолет, начатый 
постройкой, оказался под обломками сбо- 
рочного цеха, на почти не пострадал. Аме- 
риканцы не заинтересовались разрознен- 
ными узлами и в дальнейшем их исполь- 
зовали для сборки ЕЯ-131, но об этом 
позднее. 

ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
.№1-287\ 1 

Длина, м 18.3 
Высота, м 4.7 
Размах крыла, м 201 
Площадь крыла, м? 58.3 
Взлетная масса, кг 17820 
Масса пустого, кг 10900 
Масса топлива, кг 4800 
Скорость на высоте 6000 м км/ч 
максимальная 555 
хрейсерская 510 

Скороподъемность у земли мс 137 
Дальность на высоте 8000 м. км 980 
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ДОРОГИЕ ЧИТАТЕЛИ ! 

Продолжается подписка на первое 

полугодие 1999 года. В этой связи хоте- 

лось бы проинформирорвать вас об 

итогах предыдущей. Несмотря на не- 

выплату зарплаты, на возросшую ката- 

ложную цену нашего журнала вы суме- 

ли оформить подписку Конечно, коли- 

чества подписчиков при этом уменьши- 

лось, однако в последние месяцы теку- 

щего года оно выросло Мы понимаем 

вас и ценим ваше доверие к журналу 

Безусловно, нашей редакции, как, 

впрочем и всем сейчас, нелегко. Цены 

растуткак известно, на все. Только один 

факт. цена одной тонны финской “ме- 

ловки" в октябре вырослав 2,7 раза! По- 

этому от цветной вкладки мы вынужде- 

ны в этом номере отказаться, за что 

просим нас извинить. Однако, если в 

декабре нам удастся найти дополни- 

тельные средства, мы в №12 вкладку 

восстановим. 

Редакция предпринимает значи- 

тельные усилия, чтобы журкал выходил 

строго по графику, был содержатель- 

ным, в хорошеи полиграфическом ис- 

полнении Многое нам удается. Мы су- 

мели сместить график в пучшую сторо- 

ну, и журнал выходил до этого номера 

в первых числах месяца. Мы и варедь 

будем стремиться к этому. 

Хотелась бы извиниться перед 

вами, уважаемые подписчики и читате- 

ли, за некоторые полиграфические ог- 

рехи. К сожалению, в №10 за этот год 

отдельные экземпляры бракованы. К 

вам просьба’ если кто-то из вас попу- 

чит бракованный номер, отправьте его 

в адрес редакции и мы заменим. 

Если кто не успел подписаться с 1- 

го номера, не беда. Оформите подпис- 

Ку со 2-го, 3-го, 4-го и тд. Кроме того, 

москвичи и читатели Подмосковья и те, 

кто периодически бывает в столице, 

могут подписаться непосредственно в 

редакции и здесь же получить журналы 

Сохранность гарантирована. К тому же 

в редакции подписка обойдется вам го- 

раздо дешевле, чем на почте’ 14 руб. 

за экземпляр (каталожная цена - 14 руб. 

50 коп плюс значительные накрутки 

местной почты). К сожапению, рассыл- 

кой журналов редакция не занимается. 

По-прежнему в редакции работает 

лоток (с 10 до 18 часов в будние дни), 

Здесь вы можете приобрести наши жур- 

налыь! за 1997-Я год (кроме №1 Зи3), за 

1998-й год - за исключением №3. Кро- 

ме того, с потка можно купить спецвь- 

пуск журнала “Истребители первой ми- 

ровой войны" в двух частях и “МиГ-21" 

в двух частях. Другой литературы, кро- 

ме перечисленной, на лотке нет. 
РЕДКОЛЛЕГИЯ 
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«КРЫЛЬЯ РОДИНЫ” 
В МОСКВЕ 

Номерэз журналов за вторсе полу- 

годие 1996, 1997 и 1998 годы можно ку- 

пить 
В редакции нашего журнала. Ново- 

рязанская ул д. 26, 3-й этаж (будние дни 

с 10.00 до 18.00}. 

В Доме военной книги: ул. Садово- 

Спасская, 3. Тел.208-44-40 

В магазине “Хобби-Центр”. Новая 

площадь, Политехнический музей, 

подъезд №1. В Музее Вооруженных 

Сил, ул. Советской Армии, д.2 

По адресу:Красноармейская уп., д.2 

(рядом с Центральным домом авиации 

и космонавтики) 

В магазине "Транспортная книга” у 

м. "Красные ворота". 

В клубе стендового моделизма - в 

ДК завода Компрессор”, м.'Авиамотор- 

ная”, по понедельникам с 16.00 

Можно заказать по почте, обратив- 

шись по адресу. 105264 Москва, 9-я 

Парковая улица,д 54, корп. 1, кв. 19.Ва- 
сильеву Александру Ивановичу. 

В САНКТ-ПЕТЕРБУРГЕ 
8 Доме военной книги, на Невском 

проспекте, 20. Там же - другая литера- 

тура по авиации, пластмассовые моде- 

ли самолетов и военной техники Для оп- 

товых покупателей тел. 
(8-812) 528-74-75 

В ВОЛГОГРАДЕ 
В книжном магазине «Дружба» по 

адресу: Проспект Ленина, 2-а В гарни- 

зонном Доме офицеров, в авиамодель- 

ной секции 

В КРАСНОДАРЕ 
Дом книги, ул. Красная, 43, 

‚. И НА УКРАИНЕ 

ИЗДАТЕХ 

прессу. 

| пункта России и СНП 

Е-глай: 4ер@део.го 

ЬСКАЯ ТРУППА “ТУШИНО-ПРЕСС” ПРЕДЛАГАЕТ: 

МОДЕЛИ АВИАТЕХНИКИ, ДЕКАЛИ, АКСЕССУАРЫ, 

ЛИТЕРАТУРА ПО ИСТОРИИ АВИАЦИИ, МОДЕЛЬНАЯ 

И АВИАЦИОННАЯ ПЕРИОДИКА - ПОЧТОЙ! 
за. .,.|-цо)—.—,.—.— 

ИЛЛЮСТРИРОВАННЫЙ АНГЛИЙСКИЙ ЖУРНАЛ ДЛЯ КОЛЛЕКЦИОНЕРОВ 

МОДЕЛЕЙ ЛВИАТЕХНИКИ "ЗСАЬЕ АЖСКАЕТ МОББДАМ 

Издательская сруппа «1ушино-пресс» является офищизльным представителем 

«бсме АюскаН Модем» на территории России и стран СНГ Для оформления годовой 

подписки или приобретения отдельных номеров журнала обращайтесь в «ТГушино- 

Схоимость годовой подбИсАм - 90 руб (ввлючая почовые услуки), 

| Очервдные номера журналов «са АшсваТ Мода» высылаются авиапочтой } 

| прямо из редакции в Велыкобритании в адрес подписчиков л 

Письма с заказами па каталоги, модели и литературу 

г.Москва, К-460, а/я 42, Попковкчу В.А. 

В Харькове агентство АТФ рассыла- 

ет “Крылья Родины” по территории УК- 

раины,Заявки направляйте по адресу 

310158,Харьков, а/я 9292, АТФ_Справки 

по тел. 8-0572-37-34-51. 

..А ТАКЖЕ В ДАЛЬНЕМ 
ЗАРУБЕЖЬЕ 

Распространением журнала `Кры- 

лья Родины" в зарубежных странах за- 

нимается Акционерное общество “Меж- 

дународная книга" через своих контра- 
сентов в соответствующих странах 

Адреса фирм-агентов АО “Межкни- 

га” Вы можете узнать у нас в редакции 

или в АО “Международная книга” 

117049 Россия, Москва, Большая Яки- 

манка. 39, Факс: (095) 238-46-34 

Тел..(095) 238-49-67. Телекс’ 411160 

Индекс издания: 70450. Периодичность 
на год: 12 номеров 

ВПЕРВЫЕ В РОССИИ 
Журнал "Крылья Родины" выпустил 

приложение: ‘Истребители первой ми- 

ровой войны” в двух частях В нем вы 

найдете историю создания и боевого 
применения всех серийных истребите- 

лей того периода, в также чертежи в 

масштабе 1:72, уникальные фотогра- 

фии и цветные окраски на каждую ма- 

Обе части приложения вы можете 

приобрести в редакции нашего журна- 

ла, в Московском клубе стендового мо- 

делизма, во всех москавских магазинах, 
где продается журнал "Крылья Родиньг 

РЕКЛЕМА 

КУПЛЮ 
Двигатель М-14П (новый или 

после ремонта} и самолет Як-50 
(можно требующиий ремонта). 

Тел./факс (3-52-22) 3-69-96 
г.Курган 

С” - В РОССИИ! 

населенного 

направлийте по адресу: 103460, 

Справки по телефону: (095) 538-05-28 

Бир:/Лмми. де пуИачетв/1ерй 

«Крылья Родины» 11.98 
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СИИ 

Е-39 пилотажной группы «Русь» из Вязьмы. Внизу справа (-139 

Фото В.Друапявона, В Тымофечна, Н.Якубовыча 


